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O. INTRODUCCION 
Un sistema de TRANSPORTE que ftmcione bien contribuye a que la actividad 
económica de la ciudad sea eficiente, en tanto que un sistema inferior retarda el 
proceso económico ante la nueva y exigente demanda que la rápida expansión urbana 
produce. El acelerado proceso de urbanización que caracteriza a los países 
latinoamericanos suele ocasionar la aparición de asentimientos periféricos que 
requieren importantes dotaciones de infraestructura en servicios públicos. 
Es importante establecer políticas de planeamiento urbano, de forma que el 
comportamiento dinámico de las ciudades desarrolle tendencias favorables desde el 
punto de vista del ordenamiento territorial. Para ello es importante determinar como 
se articula la dimensión territorial de las interacciones en el lugar urbano respecto a 
los elementos de infraestructura física, en especial la red vial. 
La opinión pública juega int papel preponderante para llegar a una solución, pero no la 
define, está impedida por la subjetividad con que se hace. El hecho de ser un 
fenómeno participe con la opinión pública, hace del TRANSPORTE y sus propiedades 
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un todo a medir con las características similares que guarda estrecha relación entre 
ellas y el fenómeno del TRANSPORTE. 
Así mismo la sobrecarga en el TRANSPORTE se ha convertido en una importante 
causa de lesión y muerte en los países en desarrollo. La ciudad moderna no se puede 
concebir sin este servicio público, el cual en los últimos anos ha constituido 
verdaderas arterias dentro de ella_ 
SANTA MARTA, como cuidad en pleno proceso de desarrollo urbano no escapa a 
esta situación. Durante la década de los 90, se ha notado un incremento y 
modernización del TRANSPORTE URBANO COLECTIVO. No sólo recorren la 
cuidad buses y busetas tradicionales, sino además nuevas busetas ejecutivas y 
microbuses, ofreciendo una mayor cobertura de servicio al usuario, pero al mismo 
tiempo encareciendo los costos de este tipo de TRANSPORTE. 
El presente trabajo "MERCADO DE TRANSPORTE URBANO COLECTIVO en la 
cuidad de Santa Marta: ESTUDIO DE DEMANDA", se analizó los factores que en un 
determinado momento influyen en ella. Entre estos tenemos: INGRESO FAMILIAR, 
PRECIO DEL PASAJE (BUSES, BUSETAS, MICROBUSES), número de hijos o 
personas a cargo por familias. 
La teoría económica considera que la DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO es 
"Inelástica", por definición; ya que es solicitado según las necesidades que tenga el 
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usuario, quienes responden a factores como el PRECIO DEL PASAJE, INGRESO 
FAMILIAR, COMODIDADES EN EL SERVICIO, entre otros. 
El tipo de mercado en el cual se desarrolló la investigación, presenta las 
características de un "MERCADO DE COMPETENCIA OLIGOPOLICA"; son pocas 
las empresas que prestan este servicio en la cuidad y cientos los demandantes. 
Igualmente, el TRANSPORTE es una actividad regulada por el ESTADO, sin 
embargo, ésta no presenta la suficiente transparencia, especialmente entre las 
diferentes empresas que brindan este servicio. 
0.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. 
La movilización y TRANSPORTE de pasajeros a nivel urbano se constituye en uno de 
los problemas más inquietantes. Esta problemática es muy similar en todas las 
ciudades capitales, se presentan problemas de congestión vehicular causada por el 
excesivo parque automotor circulante; una planificación precaria que no permite a las 
autoridades organizar y mantener la fluidez del sistema Esta situación debe verse 
como un problema del CRECIMIENTO DEMOGRÁFICO Y EXPANSION URBANA 
producto de la inmigración campo-ciudad. 
Gran parte de los problemas obedecen al CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y 
URBANO, al desarrollo industrial, comercial y turístico que obligan a implantar 
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condiciones más adecuadas para atender la creciente DEMANDA DE TRANSPORTE 
URBANO en la ciudad. 
El aumento de la población y la EXPANSION DEL ARFA URBANA, da lugar a un 
crecimiento proporcional en los recorrido del TRANSPORTE. A medida que se 
extiendan estas áreas, los recorridos tienen que expandirse, originando un gran 
problema porque el espacio vial sigue siendo el mismo e insuficiente. Tampoco existe 
una entidad técniN que se encargue del manejo y planeación del trafico y transporte. 
Gran número de los usuarios no cuentan con suficientes INGRESOS para tomar 
determinado tipo de servicio público, mientras que otros lo toman independientemente 
del precio del pasaje Situación que se presenta por la necesidad del servicio y por la 
diferencia en el nivel de ingresos que se percibe (estrato 1,11,111 y IV), relacionado con 
el precio del pasaje. 
EL PRECIO DEL PASAJE, es otro problema que presenta el sector y que afecta la 
DEMANDA DEL SERVICIO DEL TRANSPORTE URBANO; pues este determina 
que servicio tomar. Muchos usuarios prefieren determinado tipo de transporte (buses, 
busetas y microbuses), por lo económico, aunque no sean de su gusto y preferencias. 
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0.1.1 FORMULACION DEL PROBLEMA 
0.1.1.1. ¿ Qué relación guarda el ingreso familiar con la DEMANDA DEL 
TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE PASAJEROS en la ciudad de Santa 
Marta? 
0.1.1.2. Hasta qué punto la ausencia de mi plan vial que tenga presente el 
CRECIMIENTO DEVIOGRAFICO y la EXPANSION DEL AREA URBANA de Santa 
Marta contribuye al caos vehicular que se presenta en el TRANSPORTE URBANO 
COLECTIVO DE PASAJEROS? 
0.1.1.3. La DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE 
PASAJEROS con respecto al precio del pasaje es ELASTICA 
0.2 ESTADO DE DESARROLLO O ANTECEDENTES. 
El TRANSPORTE DE PASAJEROS es una de las actividades más importantes para la 
economía de un país . 
Al suspender el Gobierno el subsidio al TRANSPORTE, se disparó el precio del 
pasaje, afectando de esta forma la capacidad de compra del INGRESO FAMILIAR. 
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El gasto en transporte (laboral y estudiantil) es un alto componente de la canasta 
A pesar de que el TRANSPORTE URBANO COLECTIVO, tiene marcada incidencia 
en el desarrollo de otros sectores económicos, son escasos los estudios que se han 
hecho al respecto. En la ciudad de Santa Marta, virtualmente no existen trabajos que 
hagan referencia a la DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO. Este 
trabajo de investigación será pionero en la materia. Entidades como el INTRA 
(MAGDALENA), INDISTRAN, no ofrecen investigaciónes de estas características. 
Sin embargo, de los pocos realizados se encuentran los siguientes: 
Cabana Jorge, 1983, realizó un estudio titulado "COSTOS, ORGANIZACION Y 
RENTABILIDAD DEL TRANSPORTE URBANO PUBLICO EN SANTA MARTA: 
contempla aspectos organizativos (tipos de sociedad, número de socios, clasificación 
de las empresas), de equipo rodante (distribución por marcas, empresas, modelos y 
tipos, descripción y trazados de las rutas), los aspectos financieros, costos y 
utilidades. 
Revista Económica 1985, "EL TRANSPORTE URBANO EN SANTA MARTA", que 
describe como era el parque automotor en ese atto, su distribución y número de 
vehículos. También especifica que los buses sin subsidio eran los que realizaban el 
mayor número de viajes por dias2 . 
2 Revista sintesis Económica No. 2 Volumen 26 pagina 26, 28. 
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El plan de acción tendiente al mejoramiento de la prestación del servicio público del 
transporte urbano colectivo en la ciudad de Santa Marta, hace un diagnóstico sobre los 
problemas de transporte en la mayoría de las ciudades del país, el cual proponen 
políticas y soluciones al problema del exceso de Demanda sobre la Oferta vial. 
Además hace un análisis sobre el papel del Gobierno Nacional en el sector 
transporte3 . 
Revista Síntesis Económica 1985 : "TRANSPORTE URBANO EN PAISES MENOS 
DESARROLLADOS", hacen un análisis sobre los aumentos poblacionales y la 
expansión de los limites de las ciudades que determinan el incremento en el 
TRANSPORTE Además en que contribuye económicamente un buen o mal sistema de 
transporte4 ; el crecimiento de la demanda y el marco de la política para solucionar 
los problemas que se presentan en él. 
Revista Síntesis Económica 1985: ,"TRANSPORTE URBANO SIN SUBSIDIO", 
hace referencia a los reajustes en las tarifas de TRANSPORTE y como afecta al 
usuario las alzas en los combustibles e implementos de los vehículos y del desmonte 
por parte del GOBIERNO del subsidio al TRANSPORTE DE PASAIEROS5 
3 Documento Foro Nacional de Servicios Públicos 1,986 pagina 15, 18. 
4 Revista Síntesis Económica No. 3 Volumen 23 pagina 15, 48. 
5 Revista Síntesis Económica No. 10 Volumen 456 pagina 19 y 20 
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Revista el Progreso 1,987: El agudo problema del transporte Colombiano en 1987, 
para los 35.886.280 millones de habitantes repartidos aproximadamente en 1.043 
municipios colombianos, principalmente en la mitad del territorio continental y una 
docena de islas turísticas y reservas naturales, el problema del TRANSPORTE es 
agudo. Plantea imo de los mayores retos de la presente generación si quiere que el 
desarrollo económico y social alcance los ritmos y las dimensiones que la ciudadanía 
quiere° . 
0.3 MARCO TEORICO CONCEPTUAL. 
LA TEORIA ECONOMICA, es una rama de la ciencia económica, estudia los 
problemas que se presentan en ella desde la perspectiva estrictamente teórica, 
haciendo abstracción de las condiciones reales y del marco institucional en que se 
producen. Su objetivo es el establecimiento de un conjunto de relaciones verificables, 
coordinándolas en un sistema explicativo de todos los fenómenos económicos reales. 
Basándose modelos económicos, como ayuda para comprender el funcionamiento de la 
economía, estos son generalmente construcciones teóricas7 , la mayor parte de la teoría 
económica 
d  Revista el Profeso No. 15 Volumen 216 pagina 36, 40. 
'Enciclopedia Ilustrada Cumbre Tomo 4 páginas 266, 267 
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EL TRANSPORTE es un sector más estratégico para las diferentes actividades 
económicas, entendiéndose por éste los sistemas, métodos y recursos utilizados para 
trasladar personas y mercancías de un lugar a otro. Al igual que otros sectores fue 
afectado por el enfoque de la Teoría Neoliberal y su modelo de apertura económica 
El Modelo de Apertura Económica, se presenta como una reacción contra el 
Keynesianismo; su principal elemento es el rescate del libre juego de la oferta y la 
demanda; plantea la ECONOMIA DE MERCADO, en oposición a la economía central 
de keynes. 
Con el programa de MODERNIZACION DE LA ECONOMIA se reafirmó el papel del 
TRANSPORTE como apoyo para expandir la base productiva interna y dinamizar el 
comercio. Las comunidades demandan servicios públicos para satisfacer necesidades 
esenciales. De ahí que sea un deber del ESTADO, garantizar su provisión de manera 
continua, eficiente y oportuna 
LAS EMPRESAS DE SERVICIOS PUBLICOS, son grupos de industrias en una 
situación de monopolio que suministran bienes y servicios "ESENCIALES", sujetos a 
regulaciones públicas con el fin de que operen "EN EL INTERES PUBLICO". La 
clase de industria sujetas a regulaciones gubernamentales varia con el tiempo, según la 
opinión pública y los objetivos del partido político que gobiernag 
8 Diccionario Económico Arthur Seldón página 235. 
10 
En la presente década el Gobierno Nacional decidió desmontar paulatinamente el 
subsidio que daba a algunos sectores económicos como el Transporte, el cual 
mantenía tarifas bajas beneficiando a la población de escasos recursos. Este beneficio 
se desmontó poco a poco. Hoy se encuentra un transporte público sin subsidio. Las 
euipi esas de transporte urbano, son una unidad de explotación económica permanente 
en los equipos, instalaciones y órganos de administración adecuados para efectuar el 
acarreo de personas, de un lugar a otro. El Servicio Público de Transporte es 
prestado por personas legalmente constituidas y autorizadas por las entidades 
encargadas del Transporte Público Urbano. 
Actualmente en la ciudad de Santa Marta, existen cuatro empresas que ofrecen este 
servicio. En su orden de constitución son: 
-EMPRESA DE TRANSPORTE BASTIDAS S.C.A Fue la primera empresa en 
conformarse a la luz del decreto 0826 emanado del gobierno nacional en el atto de 
1954, por medio del cual se imponía la obligación de todos los transportadores del 
país a constituirse en empresas o cooperativas para seguir funcionando en las 
diferentes modalidades del servicio. 
-COOPERATIVA DE TRANSPORTADORES DEL MAGDALENA 
(COOTRANSMAG). La segunda empresa transportadora Se conformó como una 
empresa de cooperativa. Inició sus labores en 1964, con modalidad de taxis mediante 
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licencia de funcionamiento número 0750, posteriormente amplió sus labores en la 
modalidad de buses y en 1970, fueron aprobados los estatutos que hoy la rigen. 
-EMPRESA DE TRANSPORTE TURLSTICO EL RODADERO (RODATUR). La 
Empresa Rodatur Ltda., comenzó a funcionar a finales de 1971, fue la tercera empresa 
que se fundó. Se constituyó con diez socios y comenzó a trabajar con doce vehículos, 
más tarde se solicitó al INTRA su aprobación. 
-EMPRESA DE TRANSPORTE RODAMAR. Esta es hasta el momento la última 
empresa que se ha constituido. Inició sus labores en 1990, bajo la modalidad de 
Transporte de pasajeros, mediante la resolución número 655. Esta licencia fue 
obtenida provisionalmente y más tarde en el mes de diciembre del mismo año le fue 
otorgada la licencia definitiva. 
Desde el punto de vista económico el término mercado no está condicionado 
necesariamente a un lugar geográfico, una área o instalación fisica determinada, un 
mercado se asocia con el grado de comunicación y facilidad de servicio. En este 
sistema el volumen de ocupación (vale decir, el número total de personas que 
trabajan) depende del beneficio que haya de obtener el empresario. Está sujeta a la 
demanda efectiva de bienes y servicios que a su vez dependen del ingreso de la 
comunidad . 
9 Diccionario Económico Arthur Seldón página 215. 
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La economía es una ciencia behavorista (del comportamiento) y no una ciencia 
normativa, estudia el comportamiento humano, actividad que encuentra su explotación 
y expresión en el mercado, es decir, en precios y valores. La esencia de la economía 
reside en la explicación del fenómeno del valor, mide y compara los valores como se 
reflejan en el mercadow . 
El transporte de pasajeros presenta características de un mercado oligopóligo. El 
precio, es una categoría que se define como la cantidad de dinero dada a cambio de 
una mercancía o servicio, está determinado por la interacción de la oferta y la 
demanda 
Los individuos deciden en un período determinado que proporción de sus ingresos han 
de gastar en cada categoría de bienes y servicio. 
, Se dá el nombre de precio del pasaje al pago monetario que hacen los usuarios a los 
transportadores por la prestación de este servicio. Los usuarios, son aquellas personas 
que utilizan este medio de locomoción para trasladarse de un lugar a otro. Las nitas, 
son los diferentes recorridos que realizan las empresas transportadoras por medio de 
sus vehículos, se habla de número de rutas, porque en la ciudad son varias las que se 
prestan. 1  
1° Microeconómia Richard II Leftwich página 235. 
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El espacio vial son las vias, carreteras, caminos que utilizan los vehículos en sus 
diferentes recorridos. El transporte urbano colectivo, es aquel que recorre la ciudad 
sin salirse del perímetro urbano y que transporta en forma masiva a todas aquellas 
personas que requieran de este servicio" 
El crecimiento poblacional hace referencia al aumento en el número de habitantes de 
la población en determinadas áreas geográficas (urbanas-rurales) y que se da en 
progresión geométrica y no aritmética_ MARX DICE: 
"Los aumentos relativos de la población son debido a la falta de capital de trabajo, 
porque mientras existe suficiente demanda de trabajadores no podemos hablar de 
superpoblación, por lo tanto el exceso de población es un mal propio de la economía 
capitalista". 12  
La expansión del área urbana es la ampliación del casco urbano. Con la creación de 
nuevos barrios y urbanizaciones apartadas del centro de la ciudad se hace necesario e 
imprescindible el servicio de TRANSPORTE URBANO'. 
La oferta no es más que la cantidad de bienes y servicios que se producen y están 
dispuestos a la venta en un laírr, en un momento y a un precio determinadoI4 ; la 
"Documento :Base de una Política integral de Transporte Urbano en Colombia Página 1-4. 
11 MARX, Carlos: El Capital, tomo I..pág. 537. 
13 Documento. Elementos Locales de la Política de Transporte pág. 7 - 9. 
14 Diccionario Económico Arthur Seldon pág. 384. 
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demanda es la cantidad de mercancía que los consumidores desean y pueden comprar a 
un precio dado, estos fenómenos deben estar sujetos a una medición econométrica a 
través de la econometria5  
La demanda conjunta es aquella relación entre dos o más mercancías o servicios que 
hacen un aumento en la demanda de una respuesta en un incremento en la demanda del 
otro. Una baja en el costo de producción y en el precio de una mercancía estimulará la 
demanda del otro bien. Conducirá a una mayor demanda de los bienes relacionados. i6 
LA ELAST1CMAD, es un instrumento que parte del hecho que si existen dos variables 
económicas, una en función de la otra, se trata de cuantificar la magnitud de variación 
de la variable dependiente a consecuencia de un cambio en la variable independiente. 
El mercado del 1RANSPORIE pertenece al tipo de elasticidad inelástica menor que 
la unidad. Es solicitado según las necesidades que tengan los usuarios. Esta 
ineslasticidad obedece a reacciones en el precio del pasaje o en el ingreso familiar. 
Corresponde al Ministerio de Obras Públicas y Transporte defmir, formular, orientar y 
ejecutar la política del Estado en materia de transporte por carreteras. Para el 
cumplimiento de sus funciones el MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y 
IHANSPORTE cuenta con una organirición central y con varias entidades adscritas y 
15 Diccionario Económico Arthur Seldon pág. 175. 
16 Diccionario Económico Arthur Seldon pág. 177. 
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vinculadas como el INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO Y TRANSPORTE 
(INTRA) y en materia de transporte urbano el INSTITUTO NACIONAL DISTRITAL 
DE TRANSPORTE (INDISTRAN). 
El papel del transporte definido en el PLAN ECONOMÍA SOCIAL, se estableció 
como factor determinante en la formación de un mercado amplio, en la vinculación de 
regiones aisladas, en la competitividad de la producción Nacional y en el acceso de la 
población a su lugar de trabajo y a los servicios básicos. 
Se definió como objetivo de la política de transporte "Elevar la eficiencia en la 
prestación del servicio de transporte en calidad, oportunidad, tiempo y costo, así como 
extender su cobertura a las poblaciones aisladas en áreas urbanas y rurales. 
0.4 - JUSTIFICACION. 
La presente investigación proporciona una fuente de consulta básica para la 
planificación (red vial, del servicio, desconcentración del tráfico, rutas, formulación 
de políticas, entre otros) del servicio del transporte. 
- Permite analizar cuales son los factores que en un momento determinado afectan la 
DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO. 
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- El servicio de TRANSPORTE URBANO COLECTIVO tiene una marcada incidencia 
en el funcionamiento de distintos sectores de la economía de un país, (facilita la 
movilización colectiva de las personas que se desplazan diariamente a los diferentes 
lugares de trabajo, estudio y recreación). 
- Permitió emplear algunos conocimientos adquiridos durante la carrera en algunas 
áreas como en el campo estadístico, econometrico, micro y macro económico, de 
mercado y aplicación de ciertas teorías económicas. 
- Se proponen pautas para que los estudiantes amplíen más con respecto al tema o que 
quieran aplicar modelos en investigaciones similares. 
- Permitió conocer dentro de los factores que se analizaron, cual es más influyente en 
la Demanda del servicio urbano colectivo. 
- Es la realización del primer estudio que trata sobre la Demanda del Transporte 
involucrando a la población usuaria y además estratificada 
- Permitió a los investigadores conocer y dar a conocer cuales son los problemas por 
los que atraviesa el servicio de transporte. 
0.5 OBJETIVOS 
0.5.1 CENTRAL: 
Determinar el comportamiento de la DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO 
COLECTIVO EN SANTA MARTA, y los factores que inciden en ella, asociados al 
desarrollo de la ciudad. 
0.5.2 ESPE CHICOS: 
0.5/.1 Establecer la relación que existe entre el número de hijos por estratos 
sociales con la demanda del servicio público. 
0.5.21 Estudiar el efecto del ingreso familiar sobre la demanda de unidades de 
TRANSPORTE URBANO COLECTIVO. 
031.3 Analizar la relación existente entre el precio del pasaje del TRANSPORTE 
URBANO COLECTIVO y su demanda 
0_5.2.4 Determinar el grado de aceptación de los usuarios frente a los diferentes 
tipos de TRANSPORTE URBANO. 
03/.5 Estimar el índice de pasajeros movilizados en un mes por tipos de 
servicios, y por estratos sociales. 
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03.2.6 Identificar algunos factores que son causantes de los accidentes de transito 
ocurridos en la ciudad. 
0.51.7 Conocer el concepto que tienen los usuarios del servicio de transporte, 
sobre la acción del Departamento de Tránsito y Transporte. 
03.2.8 Determinar la eficiencia de los horarios, rutas y frecuencias del servicio de 
TRANSPORTE URBANO COLECTIVO. 
0.5.2.9 Enumerar algunos elementos que conlleven al mejoramiento de la prestación 
del servicio público en sectores residenciales. 
0.6- FORMULACION Y GRAFICACION DE HIPOTESLS 
0.6.1. CENTRAL 
La demanda del TRANSPORTE URBANO COLECTIVO de pasajeros en Santa Marta, 
está altamente relacionada con los ingresos familiares, precio del pasaje y el número 
de hijos o de personas a cargo por familia 
SANTA MARTA 





PRECIO DEL PASAJE 
NUMERO DE HIJOS POR 
FAMILIAS 
La demanda del TRANSPORTE URBANO COLECTIVO = F ( Ingreso familiar, 
precio del pasaje, el número de hijos por familias y U). 
U = Todos los factores no relevantes para la investigación. 
0.6.2. ESPECIFICAS 
0.6.2.1 La demanda del TRANSPORTE URBANO COLECTIVO, en la ciudad de 
Santa Marta, está relacionada con el nivel de ingresos que perciben las familias de los 
diferentes estratos sociales. 
USUARIOS 5A11.4 ARIOS 
DEMANDA DEL TRANSPORTE 
Urt_la ANO COLECTIVO 








rN.G.FLE SO F Akv1 IL I AR 
E STRAT O IV 
La Demanda del Transporte Urbano Colectivo = F(Ingreso familiar de los estratos 
1,11,111 Y IV). 
0.6.2.2. Uno de los factores notables, el Número de hijos por familias o de personas a 
cargo, incide sobre la demanda del transporte urbano colectivo de la ciudad, 
reflejándose en los sobrecupos de algunas rutas. 
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Demanda del transporte 
urbano colectivo. 
Numero de hijos o 
personas 9. cargo por 
familias, por estratos 
sociales. 
Sobrecupos de algunas 
nitas. 
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La Demanda del Transporte Urbano Colectivo = F(número de hijos o personas a cargo 
por familias, por estratos). 
0.6.23. La Demanda del Transporte Urbano Colectivo en la ciudad de Santa Marta, 
respecto al precio del pasaje es elástica 
DEM AND A DEL TRA1•4 SP OR TE 
URBANO COLECTIVO 
PRECIO DEL PASAJE 
1 
 Precio del pasaje 
bus 
1Precio del pasaje 
buseta 
1 Precio del pasaje 
rnicrobus 
Precio del pasaje 
Ejecutiva 
La Demanda del Transporte Urbano Colectivo = F(precio del pasaje de los buses, 
busetas, microbuses y ejecutivas). 
0.6.2.4. Las principales causas de accidentes que se presentan en la demanda del 
transporte urbano colectivo en la ciudad de Santa Marta son: El exceso de velocidad, 
competencia de algunas rutas y la imprudencia de los transeúntes. 
SANTA MARTA 
DEMANDA DEL TRANSPORTE 
URBANO COLECTrVO 
CAUSAS DE ACCIDENTES 
1 EXCESO DE VELOCIDAD 
1 COMPETENCIA DE RUTAS 
1 IMPRUDENCIA DE LOS 
TRAN SEU NTE S 
La Demanda del Transporte Urbano Colectivo = F(Exceso de velocidad, competencia 
de ciertas rutas, imprudencia de los transeúntes). 
0.7 DISEÑO METODOLOGICO SEGUN LA NATURALEZA DE LA 
INVESTIGACION. 
1) Esta investigación se caracterizó como un estudio de caso de carácter prospectivo 
ya que la información se recogió atendiendo criterios referentes a las principales 
variables involucradas en la explicación de la Demanda y las necesidades de la 
investigación. Es de corte transversal, porque la información que se obtuvo se refirió 
al mismo período de tiempo. Además es descriptivo, comparativo, ya que la población 
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en estudio se analizaron cuatro (4) grandes estratos ( IV). Es observacional no 
experimental, se toma la recolección de la información por muestreo aleatorio 
estratificado. 
2) En el diseño metodológico se utilizaron los métodos de: Función de Regresión 
Muestra! (F:R:M:). El universo de estudio es la ciudad de Santa Marta, de aquí se 
derivan cuatro subpoblaciones, por niveles de ingresos. 
POBLACION 
SUBPOBLACION I  
 SUBPOBLACION II 
 SUBPOBLACION 111 
-01" ESTRATO I 
ESTRATO II 
ESTRATO III 
SUBPOBLACION lv - -- ESTRATO IV 
Y1 = a43+Ce4 Xl+Ce2X2+a3X3+C(4X4+UI F.R.P —01 
Y2 = f30-431 +f12 X2+133X3-134X4+UI I F.R.P —111  I 
Y3 = X0+11 X1+123(2+13 X3+21.4X4+IJI I I F.R.P —II  II 
Y4 = qb-+-91X1+,2X2+cp3X3+94X4+UIV' F.R.P —I" IV 
Como se trabajr con nuestras estratificadas, se hallaron estimadores para cada una 
de las funciones de regresión poblacional, así: 
= ac-i-aiXt-f-a2X2+cc3X3+a.4X4+EI F.R.M --10- 1 
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Y2 = (30+131X192X2+133X3+P4X4+En F.R.M --°" I 
Y3 = 10+11X1+12X2+4X3+14X4+Eiii— F.R.M 'I I I  
Y4 = qb+91Xl+q)2X2+93X311111.X4+EV F.R.M I V 
Donde: 
ai = Estimadores de (a.i) i = O, 1, 2, 3, y 4 
Pi = Estimadores de (130 i = O, 1, 2, 3, y 4 
= Estimadores de (10 i = O, 1, 2, 3, y 4 
qii = Estimadores de (qi) i = O, 1, 2, 3, y 4 
0.7.1 METODO DE ESTIMACIÓN . 
Por sus características y asumiendo que: 
E(Ui) = O 
E(Ui,Uj) = O 
E(U1) = 82 = Constante o homoscedástica 
COV (Ui, XI, X2, X3) = O 
COV (XI, X2, X3) O 
El Departamento Administrativo Nacional de Estadística (DANE) maneja seis estratos 
socioeconómicos. Esta estratificación consiste en clasificar cada manzana de acuerdo 
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con características socioeconómicas predominantes, lo cual se hizo por observación 
directa 
En el presente estudio se analizarán los cuatro estratos siguientes: El bajo-bajo, el 
bajo, medio-bajo y el medio, en el cual se concentra la mayor parte de los tamaños del 
servicio del transporte urbano. 
Las FUNCIONES DE REGRESION POBLACIONAL Y MUESTRAL, se aplica 
cuando el estudio que se pretende realizar involucra a la población cuyos resultados se 
obtienen a través de muestras, como se trabaje "< con varias muestras representativas 
se aplicó L el método de los MINIMOS CUADRADOS ORDINARIOS. 
0.7.2. SELECCION Y MEDICION DE LAS VARIABLES DE ANÁLISIS. 
Para la realización de esta investigación y teniendo presente su naturaleza y objetivos, 
se escogieron una serie de variables relevantes dentro de la DEMANDA DE 
TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE PASAJEROS en la ciudad de Santa 
Marta las cuales son: 
VARIABLES 'UNIDAD DE MEDICION INDICADOR 
Demanda del TRANSPORTE 
URBANO COLECTIVO Pasajeros 
No. de pasajeros 
movilizados 
INGRESO Salario/renta pesos por mes 
PRECIO Pasaje Pesos 
NUMERO DE TAJOS Hijos Números 
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Las anteriores variables han sido clasificadas según el efecto que tienen en los 
resultado de este estudio. 
CLASIEICACION DE LAS VARIABLES 
Según la naturaleza de la investigación las variablesi7 se clasifican en: 
- VARIABLES ENDOCiENAS: Las variables endógenadas son aquellas cuyos valores 
estimados van a ser determinados por las soluciones particulares del modelo. Son 
llamadas variables dependientes: La variable endógena a utilizar es la DEMANDA 
DEL TRANSPORTE URBANO COLECTNO, simbolizada por (Yc). 
- VARIABLF-S EXOGENAS: Las variables exógenas son aquellas que afectando el 
modelo no se ven afectadas por él, es decir, son independientes y solamente se 
encuentran como variables explica1orias. Las variables exógenas a utilizar en esta 
investigación son: INGRESO FAMILIAR, PRECIO DEL PASAJE, y el Número de 
Hijos por familias. 
-VARIABLES ALEATORIAS O ESTOCASTICAS: Son variables no observables, 
caracterizan modelos probabilisticos, lepresentan variables no relevantes, causas no 
precisas en el modelo que se ipi esenta por U, significa todos los factores diferentes a 
17 Apuntes de Econórnetria Faacultad Ciencias Económicas. Programa de Economía 
Padilla Cintillo Codes Fi-burdo 1992. 
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las variables relevantes que afectan la DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO 
COLECTIVO DE PASAJEROS. 
Por convención: 
Y1 = Demanda del transporte urbano colectivo de pasajeros 
Xi = Ingreso familiar 
X2 = Precio del pasaje 
X3 = Número de hijos por familias 
Y1 = F(XI, X2, X3, U) 
0.7.2.2. ESPECIFICACION DEL MODELO 
Se asume una especificación del modelo lineal. 
Y = ao+c4 Xi+a2X2+a3X3+ U 
Este es el modelo general de la DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO 
COLECTIVO DE PASAJEROS en la ciudad de Santa Marta. 
Donde: 
«y) Los cambios de la demanda del transporte 
CLI 
   
«XI) urbano colectivo ante los cambios en 
ingresos familiares 
- 
(p(y) Los cambios de la demanda del transporte 
(40(2) urbano colectivo ante los cambios en el 
precio del pasaje 
«Y) Los cambios de la demanda del transporte 
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- 
str<X3) urbano colectivo ante los cambios en el 
Número de Hijos por Familia 




Y2 = PO±PIX1132X2+133X3134X4+ Ull 
ifi Y3 = 4+11X1+/2X2+13X3+21.4X4+ 







Los cambios de la demanda del transporte 
urbano colectivo ante los cambios en 
ingresos familiares, estrato I 
Los cambios de la demanda del transporte urbano 
colectivo ante los cambios en el precio del 




Los cambios de la demanda del transporte 
urbano colectivo ante los cambios en el 
Número de hijos por familia, estrato L 
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Este análisis es válido para el resto de Los 
parámetros (pi, xi, ) y los otros estratos en 
estudio 01, y IV) 
0.73 DETERMINACION DEL UNIVERSO GE O GRAFICO Y TEMPORAL 
DEL ESTUDIO 
Esta investigación se llevó a cabo en la ciudad de Santa Marta, Departamento del 
Magdalena A los 11°12 18" de latitud norte y 74°14'15" de longitud oeste, 
temperatura media de 28° una altura sobre el nivel del mar de 4 metros. El área 
DiErtrital tiene una extensión de 2.381 Km2 . 
Los límites del Distrito son: por el norte, el Mar Caribe; por el sur, los immicipios de 
Ciénaga y Aracataca ; por el oriente, los departamentos de la Guajira y Cesar, y por 
el occidente el Mar Caribe. El territorio por estar en las estribaciones de la Sierra 
Nevada de Santa Marta, es de tipo montañoso en un gran porcentaje. 
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Teniendo en cuenta el problema investigado y los diversos aspectos que conformaron 
cubrió los 12 meses de 1.994 y los dos iniciales de 1.995. 
El universo en estudio está constituido por la población samaria, donde los 
componentes de dicho análisis son los usuarios del servicio de TRANSPORTE 
URBANO COLECTIVO, las variables objeto del estudio son: Demanda, Ingreso 
familiar, precio del pasaje y el número de hijos por familias. 
0.7.4 FORMAS DE OBSERVAR LA POBLACION 
El método a seguir para la recolección de la información Fue mediante una 
observación preliminar, fimdamentada en el muestreo al azar o aleatorio, utilizándose 
para la escogencia de la muestra las encuestas para los usuarios y entrevistas 
(usuarios, empresas, inversionistas y conductores). 
0.73 TECNICAS E INSTRUMENTOS A UTILIZAR PARA LA RECOLECCION 
DE LA INFORMAC1ON 
Los datos necesarios se obtuvieron de fuentes primarias y secundarias. 
-FUENTE DE INFORMACION PRIMARIA: Se realizaron las encuestas (ver anexos) 
a las unidades que t'ornan parte de la muestra (usuarios del transporte), también se 
hizo entrevistas selectivas a las personas, organismos y entidades que mostraron 
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conocimientos sobre el tema en estudio, se utilizó la observación directa para 
establecer y precisar los posibles factores que explican el comportamiento de la 
DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO en la ciudad de Santa 
Mai tu, según los diferentes estratos sociales. 
-FUENTE DE INFORMACION SECUNDARIA: Contiene toda la información 
bibliográfica que existe sobre el tema de investigación, tales como trabajos 
precedentes, libros, tesis, revistas, publicaciones, periódicos, documentos, boletines 
que contienen datos sobre el tema investigado. 
Dto._ 
0.73.1 RE COLECCION DE LA INFORMACION 
Para la recolección de la información de este estudio, se utilizará el sistema o método 
del Muestreo Estratificado. 
Se hicieron entrevistas a las empresas, que se dedican a este tipo de actividades, a los 
inversionistas y a los conductores, quienes son en últimas los que tienen la 
responsabilidad de la movilización de los pasajeros. 
El tamaño de la muestra concerniente a los usuarios se hizo teniendo en cuenta el 
número de habitantes que conforman la ciudad de Santa Marta del área urbana, 




0.731 ESCOGENCIA DE LA MUESTRA 
Para la escogencia de la muestra se empleó el método del muestreo estratificado, por 
considerar una población dividida en cuatro estratos sociales, los cuales poseen 
elementos con una gran homogeneidad entre sí, con respecto al carácter que se estudia 
y aumentando de esa manera la precisión de las estimaciones, actuando separadamente 
de cada estrato. 
La formula para determinar el tamaño de la muestra es: 
N.K2.C2 
Así : n = 
N.s21x2c2 
Donde: 
n = Tamaño de la muestra en Santa Marta 
N = Tamaño del universo 
C = Coeficiente de variación (10%) 
k = Nivel de confianza = 95% •-•-•2 
5 = Error máximo (9/0). 
Así para cada tamal) del universo le correspondió una subpoblación, con sus 
respectivas muestra. 
N i.n1V 
Se fijó el nivel de confianza en un 95% un coeficiente de variación del 10% debido al 
método de muestreo estratificado que reduce las variaciones en el estrato. Y un error 
máximo de 5%, porque se estimó que el método seleccionado brinda esta garantía. 
La muestra de los usuarios se obtuvo teniendo en cuenta el número de habitantes que 
tiene la cuidad de Santa Marta, repartidos en cuatro grupos sociales que son: bajo-bajo 
(I), bajo (:1), medio bajo (III) ye! medio (IV). 
Para hallar el tamatio de la muestra, se tomó como referencia la población por estratos 
del censo de 1985, para proyectar la población hasta 1993, tomado como base para lo 
anterior la tasa de crecimiento poblacional se estimó en 2.3%, de la siguiente 
manera: 







210.810 - 1 = r 
175.748 
r = 0.023 
r = 2.3% 
La población de Santa Marta, por estratos se halló de la siguiente forma: 
Pn = Po (1 + r)n 
Pn = 12.651 ( 1 + 0.023) g = 15.175 
CUADRO 1 Población del casco urbano del distrito Turístico Histórico y Cultural 
de Santa Marta (1985-1993). 
Estrato Población /85 Población /93 
I 12.651 J5.175 
II 62.343 74.781 
III 74.035 88.805 
IV 16.692 20.022 
V 7.419 8.899 
VI 2.608 3.128 
Total: 175.748 210.810 
Fuente : Principios plan de desarrollo Dístrital Tomo L 
Cálculos : Propios. 
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CUADRO 2 Composición porcentual de la población Según estratos. 








Fuente : Principios plan de desarrollo Distrital Tomo 
Cálculos : Propios. 
Antes de efectuar los cálculos para hallar el tamaño de la muestra por estratos, se hizo 
una preencuesta al azar, donde el comportamiento de las variables en estudio fueron 
similares; razón esta para generalizar el mismo tamaño muestral para los cuatros 
estratos sociales. 
Cálculo para la muestra según estratificación 
NK2c2 
n = donde: 
NI52 K2C2 







15.175 (2)2 (0.10)2 
= 





El total de encuestas para los usuarios del transporte urbano colectivo del estrato I fue 
de 16. De la misma forma se hallaron para los estratos; estos datos se resumen en el 
siguiente cuadro (ver cuadro 3). 
CUADRO 3 Tamaño muestra' por estrato en el Casco urbano Turístico, Histórico y 
Cultural de Santa Marta 
Estratos Población 1993 Tamal» de la muestra 
Y 15.175 16 
II 74.781 16 
HE 88.805 16 
IV 20.022 16 
Total 178.781 64 
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Fuente : Principios plan de desarrollo Distrital Tomo I. 
Cálculos : Propios. 
0.7.53 TECNICAS Y PROCEDIMIENTOS DE ANALLSLS 
Los instrumentos estadísticos que se emplearon para las técnicas y procedimientos de 
análisis en esta investigación fueron: la varianza como medida de variabilidad, la 
media poblacional, la intersección entre las diferentes variables: Ingreso familiar, 
Crecimiento Demográfico, Expansión del Area Urbana, Precio del Pasaje, etc., para 
explicar y describir todas y cada una de las diversas características del tema en 
estudio después de una previa tabulación y cuantificación. 
0.7.5.4 PRUEBA DE HIPOTESIS PARA EVALUAR LOS RESITLTADOS 
Sin embargo, debido a que el tamatto de la muestra por estrato es menor que treinta 
(30) y que la varianza poblacional es desconocida, la aplicación de la prueba de la 
normal se dificulta. Las técnicas estadísticas ofrecen una prueba alternativa que se 
asimila a la normal; la t de Student 
0.8. LIMITACIONES. 
Una de las limitaciones que tuvo el presente estudio es la escasa información por parte 
de los organismos y entidades de Santa Marta encargadas del funcionamiento del 
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sector. Entidades como el INDISTRAN y el INTRA (Magdalena) no poseen estudios 
relacionados con la DEMANDA DEL TRANSPORTE en la ciudad. 
Las limitaciones bibliográficas dificultan el desarrollo de la investigación. En la 
presente se estudió la DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE 
PASAJEROS en la ciudad de Santa Marta, por lo tanto no intervinieron aspectos 
como la oferta, costos, organización, utilidad, rentabilidad y administración de este 
servicio público; además, el estudio se hizo solo a nivel de Santa Marta. 
No se encuestó a toda la población usuaria por factores económicos, ya que los costos 
de ésta son elevados, sólo se encuestó aquella parte que es representativa para el 
estudio. 
No se hizo análisis de contigencia de asociación posible entre las variables 
involucradas. 
1. ESTUDIO CUALITATIVO DE LA DEMANDA DEL TRANSPORTE 
URBANO DE LA CIUDAD DE SANTA MARTA. 
La importancia del transporte radica que en el último cuarto de siglo se ha vuelto 
indispensable para todas aquellas personas que necesitan movilizarse de sus hogares a 
los diferentes sitios (estudio, trabajo, diligencias y diversiones). 
Es así que para el atto de 1985 la ciudad de Santa Marta contaba con un parque 
automotor de 283 vehículos distribuidos en 100 buses y 183 busetas, de los cuales el 
48.63% correspondían a buses sin subsidio. Estos realizaron el 35% de viajes y 
movilizaron el 380,4 de la población. Con el crecimiento demográfico y urbano, el 
parque automotor se incrementó para atender la creciente demanda, creando nuevas y 
más rutas. 
Actualmente cuenta con un total de 24 rutas que movilizan los habitantes de la ciudad, 
siendo su mayor utilización en los estratos bajo-bajo (1), bajo (10, bajo-medio (111) y el 
medio (1V), y en menor grado por los estratos medio-alto (V) y alto (VI). 
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A pesar de que el Gobierno procedió a desmontar el subsidio al Transporte Urbano 
ésta medida no ha afectado mayormente la demanda de éste, ya que se ha convertido en 
tm servicio indispensable en la vida de los ciudadanos y que es tomado frecuentemente 
sin importarles el precio del pasaje, para ellos tomarlo se ha convertido casi 
obligatorio. 
En la ciudad y vida moderna se observa una gran tendencia hacia el uso del servicio 
público de transporte en los estratos 1 y II, los estratos III y IV tienen una gran 
inclinación hacia los taxis por ser más cómodos, seguros, rápidos, menos propensos a 
sufrir accidentes por no presentarse el fenómeno de los sobrecupos, como en el 
servicio urbano (bus, busetas, micro y ejecutivas), además las personas no están 
sometidas a soportar incomodidades, malos tratos y olores, pisoteos, enfrentamientos 
con los conductores por el cambio de rutas en pleno recorrido, esto sucede con 
frecuencia 
Pero a pesar de los muchos problemas que aquejan a éste servicio público estos no 
han afectado la demanda del transporte ya que la propensión a su uso sigue aumentando 
con el pasar de los días sobre todo en temporada escolar por ser un servicio que está. 
al alcance de la población y que es tomado por aquellas personas que desean evitar 
caminar y llegar a su lugar de destino en el menor tiempo posible. 
A pesar que el transporte es importante para los habitantes de la ciudad, este no ha 
sido estimulado por parte de las entidades encargadas, creándole una entidad técnica 
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que se encargue de la vigilancia y organización que conlleve al sector a ser más 
seguro, eficaz y capaz para satisfacer en forma eficiente su propia demanda 
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1.1 TIPOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS SEGÚN ESTRATOS 
SOCIALES. 
El tipo de transporte utilizado por los diferentes estratos sociales varía Esto significa 
que el precio del pasaje y el nivel de ingresos juegan un papel preponderante en la 
decisión del usuario sobre que tipo de servicio de transporte tomar. Con lo anterior se 
confirma la ley de la propensión marginal al consumo creado por John Keynes ; es 
decir, a mayores niveles de ingresos, mayor será la propensión al consumo. 
En los tipos de transporte utilizados por la población usuaria, se tiene que el 46.87% 
coge el servicio de los buses y busetas, y el 53.13% los microbuses y ejecutivas (ver 
gráfica 1). 
CUADRO 4. Tipos de Transportes utilizados por estratos 
sociales según los niveles de ingresos 
Estratos 1 1 II 
1 
III IV TOTAL 
Tipos de Trans 1 portes % 
Buses 
Busetas 68_75 62_50 31_25 25_00 46.87 
Microbuses 
Ejecutivas 31_25 37_50 68_75 75_00 53_1 
Total 100 100 100 100 100 
GRAFICA 1. Tipos de Transporte 
Porcentaje 






Buses y Busetas Micros y Ejecutivas 
Tipo de Transportes 
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1.2. UTILIZACIÓN DE VEHICULOS DE SERVICIOS PUBLICOS POR 
ESTRATOS. 
El número de veces que son tomados los vehículos de servicio público por la 
población usuaria de los diferentes estratos sociales con una frecuencia diaria es: el 
10.94% del total encuestado toma dos vehículos, el 34.38% tres, el 18.75% cuatro y 
un 35.93% toman cinco vehículos. 
En los datos anteriores se puede observar que la mayoría de la población toma tres 
vehículos, (ver cuadro 5). 
1.3 CAUSALES DE MOVILIZACION 
Las causales de movilización más frecuente según la población usuaria de este 
servicio público son: al trabajo y al estudio. De acuerdo con esto se tiene que del 
total de los encuestados, en los diferentes estratos, el 46.94% lo utilizaron por factor 
de trabajo, el 42.19% por estudios y un 10.94% por otros (ver cuadro 6). 
CUADRO 6. Causales 
sociales 
de movilizacion según 
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CUADRO 5. Frencuencia en la toma del -11-rvicío público 
por estratos 
1 fi III I i IV 1TOTAL 1 
1 4 í 1 1 f  
I f 
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1.4 INGRESOS MEDIMOS EN SALARIOS 111INIMOS POR ESTRATOS 
Los ingresos de la población usuaria en términos de salarios mínimos, van desde 
menos de uno hasta más de cuatro salarios. Y es así como se observan en los gráficos 
que en el estrato I, el 18.75% gana menos del mínimo y el 81.25% de uno o dos 
salariosren el estrato II, el 93.75% ganan entre uno y dos salarios y el 6.25% de dos o 
tres el estrato El, el 18.75% perciben entre uno y dos, el 75% de dos o tres y el 6.25% 
obtienen unos ingresos de tres o cuatro salarios para las personas del estrato IV, el 
12.5% recibe unos ingresos entre los dos y tres salarios, el 75% de tres o cuatro y el 
12.5% recibe más de cuatro salarios (ver gráficas). 
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CUADRO 7. Ingresos en términos de salarios minímos por 
estratos sociales 
Estratos 1 % II % III % IV % To % 
lIngresos salarios 
'mínimos 1 
1 Menos de 1 3 18.75 3 4,69 
1 
1 De 1 a 2 
, 
13 81.25 15 93.75 3 18.75 ' 31 48.43 
1 De 2 a 3 1 6.25 12 75.00 2 12.5 15 23.44 
1 De 3 a 4 1 6.25 12 75.00 13 20.31 
; 
1 
 Más de 4  2 12.50 2 3.13 
1 
Total 1 16 100 16 100 16 
100 16 100 64 100 
GRAMA 2. Ingresos en términos de 
salarios mínimos. Estrato 1 
Porcentaje 
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GRAFICA 5. Ingresos en términos de 







De 2 a 8 Salarios De 3 a 4 Saiarios 
Ingresos 
Más de 4 Saiarios 
1.5 TIPOS DE VINCULAC1ON DE LOS USUARIOS 
El tipo de vinculación o el carácter de empleo de la población usuaria es permanentes, 
temporales e independientes; así se tiene que el 40.63% de los usuarios son 
trabajadores permanentes, el 26.56% son temporales y el 32.81% no están vinculados 
a ninguna empresa, son trabajadores independientes (ver cuadro 8). 
1.6 PREFERENCIAS POR TIPOS DE TRANSPORTES 
La preferencia o un determinado tipo de transporte debe entenderse bajo una 
condición ideal de capacidad adquisitiva que permita al usuario escoger a gusto el 
tipo de transporte y es así como se muestra en el siguiente cuadro que el total de la 
población encuestada, el 17.19% prefieren el tipo de servicios de buses y busetas, el 
34.38% los microbuses y las ejecutivas; y un 48.41% prefieren el servicio de los 
taxis (ver cuadro 9). 
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tstratos TT TTT 1 1 ,Pt—kor t 
learácter f w 
kPermanente 1 18_75 95_00 
, 
i ITemporal 3T 50 355 
f 1 1, nd  
;iependiente t43_75143.75 







40.63 f 1 
' 23.00 112_50 1 1 i26.56 11 
I 131.25 _12 .50 132_81 1 
r 1 
-~ t ,..... 1 100 1 100 100 100 _,.,.›.., i 
CUADRO S. Carácter del empleo de los usuarios por 
estratos 
CUADRO 9_ Prsferencias de los usuarios encuestados por 
de transporte según estratos 




t 1  1 puses y Busetas 25..00l&75 6.25 1 18_75 117_13 
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t 1 j 1 • 
¡Taxi 50..0043.751 1 56..15 148.41  
f 
1 1 1 1 
t 
i Total 100 f 1.1.)ü í 1.00 1 100 í rao 
1 , í 1  
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1.7 OPINIONES ACERCA DEL PRECIO DEL PASAJE 
Del total de las familias encuestadas pertenecientes al estrato L cuando se les preguntó 
por la justeza en el precio del pasaje, el 31.25% dijo estar de acuerdo con ellos y el 
68.75% manifestó estar en desacuerdo con estos para. el estrato II, el 62.5% 
manifiestan estar de acuerdo y el 37.5% no está de cuerdo. Así mismo los usuarios del 
estrato III, el 43.75% apreciaron estar de acuerdo y el 56.25% mostraron una 
conducta negativa frente a este. En el estrato IV, el 37.5% afirmaron estar de acuerdo 
con estas tarifas y el 62.5% no estuvo de acuerdo, pues lo consideran caros e 
incomodos (ver gráficas). 
CUADRO 10. Le parece justo el precio del pasaje 
Estratos % iI % 
-precio 
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2. OPINION DE LOS USUARIOS SOBRE LOS FACTORES DE 
ACCIDENTALIDAD, ACCION DEL DEPARTAMENTO DE TRANSITO Y 
TRANSPORTE, FRECUENCIAS Y MEJORAS DEL SERVICIO. 
2.1. CAUSAS DE ACCIDENTALIIDAD 
Las principales causas de accidentalidad según la opinión de los usuarios son: el 
exceso de velocidad, por las competencias de algunos rutas; otra causa es la 
imprudencia de los transeuntes y todas aquellas personas que conducen vehículo de 
tracción animal y el aumento en el parque automotor. 
Del total de la población pertenecientes a los diferentes estratos sociales, el 42.18% 
dijo que los accidentes se deben al exceso de velocidad de algunos vehículos, el 
37.5% por la competencia de algunas rutas, un 10.41% por imprudencia de los 
transeuntes y un 12.75% se debe al aumento en el parque automotor (ver cuadro 11). 
CUADRO 11_ Principales factores de accidentalídad 
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1 Total [ 
3.7 
1 
2.2. ACCION DEL DEPARTAMENTO DE TRANSITO Y TRANSPORTE 
Con relación a la opinión de los usuarios del servicio sobre la acción del 
Departamento de Transito y Transporte, el total de las personas encuestadas 
pertenecientes a los cuatro estratos sociales en estudio, tienen opiniones claras de la 
forma como se ha venido desarrollando este organismo; observandose en altos 
porcentajes, la inconformidad del manejo que esta entidad da al sector. Allí se tiene 
que el 12.5% de la población opinaron que la acción del Departamento de Transito y 
Transporte es positivo, el 81.25% mostraron una posición negativa frente a esto, y un 
9.37% no informa (ver cuadro 12) 
23. OPINION SOBRE HORARIOS RUTAS Y FRECUENCIAS 
Cuando se les preguntó a los usuarios del transporte de los diferentes estratos sobre 
los horarios rutas y frecuencias del servicio, el 39.6% de la población encuestada 
respondió que aceptan la forma como se ha venido prestando el servicio, el 51.56% lo 
rechazaron y el 9.38% no informan u opinan al respecto (ver cuadro 13). 
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Estratos IV 1TOTAL 
Concepto % w 1 1 ... 1 
i  
Positivo 112.5 I 6.25 118.75 112.5 
18' 1 25 81.25 187.5 175.00 181.25 a. 1 Negativo  t 1 
No informa 118.751 
1 1 
Total 1 100 1 
1 1 
1 
6.75 1 6.25 1 6.25 
100 1 j 100 1 1 100 1 
TTT /1_1 tMeNTAT UlAJX11,11, ] 
1 
,va 
118.75 50.00 139_06 1  
1 
175_00 137.50 1 51_56 1 
1 6 n5 lin 5  9.38 1 
1 100 1 100 1 1 100 
CUADRO 12. Opinión sobre la acción del Departamento de 
tránsito y transporte 
CUADRO 13_ Opinión sobre horarios, rutas y frecuencias 




Rechazan 150.00 43.75 
No informan 1 12.5  6.25 
Total 1ic,13  100 
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2.4. MEJORAS EN EL SERVICIO 
Los usuarios del servicio opinaron que la mejor forma de prestar este, que beneficie a 
todos los barrios de la ciudad es haciendo una programación del parque automotor, 
vigilar las frecuencias de despacho de cada una de las rutas, determinando las 
variantes de las horas picos, tiempo de recorrido de cada una de las rutas para evitar 
la concentración de estas en un solo sector y las altas velocidades de las unidades de 
transporte, creando nuevas rutas, ampliando el horario de servicio, eficiencia en su 
prestación, mejorar y crear nuevas vías y ampliación de las mismas para evitar el 
congestionamiento. 
Del total de la población encuestada en los diferentes estratos el 79.69% opinó que 
este servicio debe mejorar, el 18.75% está conforme como se presta éste (ver cuadro 
14). 
2.5. OPINION DE LOS USUARIOS SOBRE EL SERVICIO 
A los servicios de los diferentes estratos económicos se les practicó una encuesta para 
conocer sus opiniones acerca el transporte urbano colectivo arrojando los siguientes 
resultados: el 25% de la población opinó que el servicio es bueno, el 28.12% es 
regular y el 46.87% caracterizan este como malo hay exceso de velocidad, 
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competencia de algunas rutas y concentrados en ciertos barrios de la ciudad (ver 
cuadro 15). 
CUADRO 14. Mejoras del servicio de transporte 
Estratos I II III IV TOTAL 
Mejoras 
 
Debe mejorar 81_25 87_50 81..25 68_75 79_69 
No debe mejorar 18_75 12_5 18_75 31..25 18_75 
Total 100 100 100 100 100 1 
CUADRO 15. Opinión de los usuarios sobre el -
- wrvicio 
público por estratos sociales 
Estratos TOTAL 1 
Opiniones -y ..* w ^ .., A. 
Bueno 31_25 1&75 18.75 31_25 25.00 
Regular 118 
1 
 _ 75 18.75 25_00 50.00 28.12 
Malo 50_00162.50 56_25 18.75 46_87 
Total 100 100 100 100 100 
3. ESTIMACION DEL INDICE DE MOVILIDAD DE PASAJEROS POR TIPOS 
DE VEHICITLOS Y POR ESTRATOS SOCIALES. 
El índice de movilidad se define como: el número de pasajeros movilizados en un 
período dado sobre el total de la población, en este caso sobre la población por 
estratos sociales: 
Número de pasajeros/mes 
Indice de Movilidad: 
Población 
Los pasajeros movilizados por vehículos se define como: número de pasajeros 
movilizados en un período dado sobre el número de viajes en ese mismo período: 
Número de pasajeros/mes 
Pasajeros por Vehículos: 
Número de viajes/mes 
Estos componentes permiten obtener un orden de magnitud de la demanda del 
transporte urbano colectivo por estratos. 
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Su estimación se hizo teniendo en cuenta las siguientes palitas: 
Número de vehículos promedios que prestan sus servicios en un período de un 
mes. 
Número de viajes promedios. 
Pasajeros transportados. 
Pasajeros movilizados por viajes. 
Se calcula o estima promedio de buses, número de viajes, pasajeros movilizados y 
pasajeros por viajes mensuales por los diferentes tipos de transporte, por empresas. A 
título de ejemplo la : 
EMPRESA COOTRANSMAG: 
BUSES: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 68 
Número de viajes mensuales = 12094 
Pasajeros movilizados mensuales = 873268 
pasajeros por viajes = 76 
BUSEI'AS: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 7 
Número de viEles mensuales = 1181 
Pasajeros movilizados mensuales = 86434 
Pasajeros por viaje = 73 
MICROBUSES: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 55 
Número de viaje,s mensusdes = 13134 
Pasajeros movilizados mensuales = 749638 
Pasajeros por viaje = 63 
EJECUTIVAS: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 8 
Número de viajes mensuales = 1192 
Pasajeros movilizados mensuales = 155862 
Pasajeros por viaje = 84 
EMPRESA RODATUR. 
BUSES: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 3 
Número de viajes mensuales = 488 
Pasajeros movilizados mensuales = 39959 
pasajeros por viajes = 83 
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BUSETAS: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 91 
Número de viajes mensuales = 18289 
Pasajeros movilizados mensuales = 1735337 
Pasajeros por viaje = 75 
MICROBUSES: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 14 
Número de viajes mensuales = 2937 
Pasajeros movilizados mensuales = 163622 
Pasajeros por viaje = 55 
EJECU'ITVAS: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 61 
Número de viajes mensuales = 7250 
Pasajeros movilizados mensuales = 1111287 
Pasajeros por viaje = 154 
EMPRESA RODAMAR. 
BUSES: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 15 
Número de viajes mensuales = 3642 
Pasajeros movilizados mensuales = 356242 
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pasajeros por viajes = 98 
MICROBUSES: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 97 
Número de viajes mensuales = 22610 
Pasajeros movilizados mensuales = 1024737 
Pasajeros por viaje = 45 
BUSETAS Y EJECUTIVAS: 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 4 
Número de viajes mensuales = 498 
Pasajeros movilizados mensuales = 55013 
Pasajeros por viaje = 110 
EMPRESA BASTIDAS. 
BUSES Y BUSETAS 
Promedio mensual de vehículos en servicio = 30 
Número de viajes mensuales = 5400 
Pasajeros movilizados mensuales = 1560000 




Promedio mensual de vehículos en servicio = 57 
Número de viajes mensuales = 11970 
Pasajeros movilizados mensuales = 865000 
Pasajeros por viaje = 72 
3.1. PROMEDIOS DE PASAJEROS, NIIMEROS DE VIAJES POR 
VIIIIICIJLOS Y POR EMPRESAS 
Los datos que se emplearon para calcular el índice de movilidad por empresas de 
servicios públicos en mi período determinado (un mes), permite conocer los 
movimientos promedio de los tipos de vehículos en servicio, número de viajes 
realizados, pasajeros movilizados y pasajeros por viajes. 
Observándose así, la empresa que tiene el mejor número de vehículos en promedios 
mensuales en servicios es la empresa Rodamar (97), y el menor número Rodatur (3). 
El mayor número de pasajeros movilizados le corresponde a Transporte Bastidas 
(22610) y el menor a Rodattr y Rodamar (488 cada uno). En los pasajeros 
movilizados por mes el mayor le corresponde a la empresa Bastidas (1.560.000), y el 
menor es Rodamar (55013). La empresa que mayor número de pasajeros moviliza por 
viaje es Bastidas (289), y con el menor Rodamar (45). (Ver cuadro 16). 
CUADRO 16. Promedio de pajeros, números viajes, vehículos y pasajeros movilisados por empresas y tipos de vehículos 
EMPRESA  COOTRANSMAG RODATURS 
DATOS PROMEDIOS  BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS 
VLIIICULOS SERV MES 68 7 55 8 3 91 14 67 
NUMERO VIAJES MES 12084 1161 13134 1192 488 1828.9 2937 7250 
PASAJEROS MOV MES 873268 846434 749638 155362 39959 1735337 163622 1111287 
PASAJEROS VIAJ. MES 76 63 83 84 83 75 55 154 
CALCULOS: Propios 
FUENTE' Datos facilitados por Empresas transportadoras 
Continuación Cuadro 16. 
EMPRESA RODAMAR BASTIDAS 
DATOS PROMEDIO: BUSES USETAS - EJECUTIVA! MICROS BUSES - BUSETAS MICROS 
VEHICLTLOS SERV. MES 
NtTMERO VIAJES MES 
PASAJEROS MOV. MES 






















3.2 CALCULO DEL INDICE DE MOVILIDAD POR EMPRESA, POR TIPOS 
DE VEHICULOS Y POR ESTRATOS SOCIALES. 
EMPRESA COOTRANSMAG. 
Número de pasajeros movilizados/ mes 
Ind Mov 
Ind Mov Buses I 
Ind Mov Buses I 
Ind Mov Busetas I 
Ind Mov Busetas I 















Ind Mov Micro I 
Ind Mov Ejecutiva! 








Ind Mov Ejecutiva I = 10.27 veces/pasajeros/mes 
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3.3. ANALLSIS DEL INDICE DE MOVILIDAD POR EMPRESA, VEHICIJLOS 
POR ESTRATOS SOCIALES 
En el índice de movilidad por empresas, por vehículos en los diferentes estratos 
sociales, indica el número de veces que es tomado un determinado tipo de vehículo 
por cada una de la formación de los diferentes estratos estudiados, observandose que 
el tipo de vehículo que es más utilizado en los cuatro estratos son las busetas) la de 
empresa de transporte Rodalur con mi número de veces de 114.35, 23.20 , 19.54 y 
86.67 respectivamente. Al mismo tiempo, el tipo de vehículo menos utilizados son los 
buses de la empresa en mención; con número de veces de 2.63 , 0.53 , 0.45 y 1.99 
respectivamente (ver cuadro 17). 
CUADRO 17. Indice de movilidad por empresas, vehículos por estratos sociales 
EMPRESA COOTRANSMAG RODATURS 
ESTRATO 1 BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS 
I 57,54 5,89 4939 10,27 2,63 114,35 10,78 23.23 
II 11,67 1.16 10.02 2,08 0,53 73.2 2,18 14.86 
III 9,83 0.97 8,44 1,75 0,45 19,54 1,84 12,51 
IV 46,61 432 37,44 7,78 1,99 86,67 6,17 55,5 
CALCULOS: Propios 
FUENTE: Datos tornados del Cuadro 16 y facilitados por la empresa. 
Continuación Cuadro 17. 
EMPRESA RODAMAR BASTIDAS 
ESTRATOS BUSES BUSETAS - EJECUTIVAS MICROS BUSES •- BUSETAS MICROS 
1 23.47 3,62 67.52 102$ 57 
II 436 0,73 13,7 20,86 11,57 
III 4.01 0,62 11,54 17,57 9,74 
IV 17,79 2,7 5 51,18 77,91 43,2 
3.4 ESTIMACION DEL INDICE DE MOVILIDAD POR UNIDAD DE 
TRANSPORTE, POR EMPRESAS 
EMPRESA COOTRANSMAG 
Y POR ESTRATOS SOCIALES. 
BUSES. 
Número de viajes mensuales = 178 
Pasajeros movilizados = 12842 
Pasajeros por viajes = 76 
BUSETAS 
Número de viajes mensuales = 168.71 
Pasajeros movilizados = 12346.28 
Pasajeros por viajes = 73 
MICROS 
Número de viajes mensuales = 238.8 
Pasajeros movilizados = 13629.78 




Número de viajes mensuales = 149 
Pasajeros movilizados = 19482.75 
Pasajeros por viajes =84 
3$. PROMEDIO DE VIAJES Y PASAJEROS MOVILIZADOS 
En los promedios de viajes y pasajeros movilizados por unidades de transporte por 
empresas, se observa que el mayor número de viajes lo realizó la empresa Rodamar 
(243), bajo su modalidad de buses y el menor Rodatur (119). El mayor número de 
pasajeros movilizados lo tiene la empresa Bastidas (52000) con su modalidad de 
buses y busetas, y el menor Rodamar (10564). Los pasajeros movilizados por viajes le 
corresponde a transporte Bastidas (289), y el menor a Rodamar (45) con su modalidad 
de los microbuses. (ver cuadro 18). 
CUADRO 18. Promedio de viajes, pasajeros movilizados por unidad de transporte por empresa. 
EMPRESA COOTRANSMAG RODATUR 
DATOS PROMEDIOS BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS 
NUMERO VIAJES. MES 



























FUENTE- Datos facilitados por empresas transportadoras, tomados del cuadro 16 
Continuación cuadro 18 
EMPRESA RODAMAR BASTIDAS 
ESTRATOS BUSES BUSETAS - EJECUTIVAS MICROS BUSES - BUSETAS MICROS 
NUMERO VIATES MES 


















3.6 INDICE DE MOVILIDAD POR UNIDAD DE TRANSPORTE POR 
EMPRESAS Y POR ESTRATOS SOCIALES. 
El índice de movilidad por unidad de transporte muestra que para los estratos I, II, III, 
y IV, los mayores índice de movilidad lo presenta la empresa transporte Bastidas con 
3.42, 0.70, 0.59 y 2.60 respectivamente que le corresponden a las unidades de 
transporte de los buses y busetas. Los menores índice, para los estratos I y II lo tiene 
la empresa Rodamar con 0.69 y 0.14 con sus unidades de transporte de microbuses, 
observándose lo mismo para los estratos III y IV de 0.12 y 0.52 para las microbuses 
respectivamente. 
En el análisis del índice de movilidad del transporte urbano colectivo de pasajeros 
por unidad y por estratos, los mayores índice le corresponden a la Empresa Transporte 
Bastidas, modalidad de buses y busetas, no se pudo hallar este índice 
independientemente el uno del otro, ya que la empresa Transporte Bastidas lleva 
mida estas dos modalidades. (ver cuadro 19). 
CUADRO 19. Indice de movilidad por unidad de transporrte por empresas y por estratos sociales 
EMPRESA COOTRANSMAG RODATURS 
ESTRATOS 11 BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS BUSES BUSETAS MICROS EJECUTIVAS 
I 084 081 0.89 1 28 0.87 1.25 0.77 1.2 
U 017 016 0_18 026 0.18 0.26 0.16 0.24 
114 0.14 013 0.15 022 0.15 0.21 0.13 0.2 
TV  0.64 0.61 0.88 0.97 0.66 0.95 0.58 0.9 
CALCULOS: Propios 
FUENTE: Datos tomados del cuadro número 18 
Continuarko Cuadro 19 
EMPRESA RODAMEAR BASTIDAS 
ESTRATOS BUSES BUSETAS - EJECUTIVAS MICROS 
... 
BUSES - BUSETAS MICROS 
I 1,56 0,9 0,89 3,42 1 
II 032 0.18 0,14 02 0,2 
III 0.7 7 0.15 0,12 0,59 0,17 
rv 1.19 0,68 0,52 2.6 0,75 
4. E SPE CIFICACION Y ESTIMACION DEL MODELO DE DEMANDA DEL 
TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE PASAJEROS EN LA CIUDAD DE 
SANTA MARTA 
El presente capitulo expone el proceso de selección del tipo de especificación del 
modelo múltiple de demanda del transporte. Como en todo proceso de investigación se 
tropezó con obstáculos e inconvenientes, algunos previstos otros no. 
Se consideró de suma importancia dar a conocer algunos de los problemas presentados y 
las soluciones adoptadas, para concluir en el tipo de modelo que más se ajusta a los datos 
de las encuestas. 
A partir de un proceso ex-antes se determinaron como variables relevantes que concurren 
a explicar la Demanda del transporte urbano colectivo (la cual en el modelo vienen dada 
o representada por Y), el Ingreso Familiar, el Precio del Pasaje, el Crecimiento 
Demográfico y la Expansión del Arca Urbana representada por Xl, X2, X3, y X4, 
respectivamente. 
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Cuando se entró a analizar los estratos sociales, inicialmente se decidió en establecer 
a Y en términos de Unidades o tipos de transporte por estratos. Ejemplo para los 
estratos I y II Demanda de busca y busetas, III y IV ejecutivas y micros. Más esto 
resultó poco operativo, ya que al tabular la información obtenida de los usuarios se 
detectó que habían personas del estrato I que tenían unos atípicos que le permitían 
optar por cualquier tipo de servicio público. 
Cuando se intentó operar el modelo con las cuatro variables, se observó que existía 
una colinealidad entre el Crecimiento Demográfico (X2) y la Expansión del Area 
Urbana (X3). Esta colinealidadt. se  da cuando existe una relación directa entre una y 
otra variable; por ejemplo que una sea múltiple o submaltiple de la otra. a este caso 
X2 (0.0019) = X3 (0.00019). 
Con respecto a la variable Ingreso Familiar (X1) se observó que existen personas del 
estrato I que perciben unos ingresos que los ubicarían en el estrato III Como se puede 
observar en el cuadro número 20, la familia 1 del estrato I tiene unos ingresos de 
$163.000 mensuales, siendo este ingreso no concebible en un estrato social tan bajo, 
ya que se supone que a este estrato pertenecen familias con pocos recursos 
económicos, y además son trabajadores no calificados. 
En lo que respecta a la variable Y, o sea a las Unidades de Trangporte Demandadas, al 
inicio de la tabulación se subestimó, ya que no se tuvo encuenta la demanda del grupo 
familiar como un todo, sino apenas de la persona encuestada o jefe de familia. 
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Además la variable Xl, está definida como ingreso familiar, lo cual reporta no solo la 
demanda de transporte del jefe de la casa o del encuestado, sino también el resto de 
miembros del hogar. 
Teniendo en cuenta todos estos problemas que se detectaron en el cuadro número 20, 
se optó por revisar la información obtenida para luego realizar los cambios pertinentes 
en busca de la operacionalidad del modelo. 
Al hacer la revisión de las variables se encontró que una mejor forma de denotar la 
demanda Y, era en términos de unidades de transporte demandada (independientemente 
de buses, busetas, micros, ejecutivas ). Para corregir los problemas que se presentaron 
en el cuadro 20, se procedió a realizar las correcciones y ajustes que llevaron a la 
operacionalidad del modelo de demanda de la siguiente forma: 
Y = ao +.11 X1 +a2 X2+a3X3+U 
El cuadro 21 se puede observar que las unidades demandas por el jefe del hogar o de, 
persona encuestada, se le sumó las unidades demandadas por las personas a cargo de 
los mismos; aumentando la demanda, ya que pasó de 96 a 200 unidades mensuales. 
Para ello se tomó como medidor el número de unidades que toma el jefe del hogar 
para ir de su casa al trabajo diariamente, más las que toman las personas a su cargo. 
Se excluyó a los nidos que están en jardín por considerar que estos utilizan el 
transporte privado o que están en jardines cerca de su residencia 
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Los ingresos se ajustaron teniendo encuenta el estrato a que pertenecen las familias 
encuestadas y que representen la realidad de los ingresos que perciben. Para esto se 
estableció un rango de ingresos que va desde menos de un salario mínimo, hasta un 
salario mínimo. Como se puede observar en el cuadro 21, hay personas cuyos 
ingresos son de $70.000, $80.000 y otros $90.000; razón por la cual se clasificaron en 
el estrato L Esto se hizo de acuerdo con los ingresos obtenidos por estas personas. El 
mismo proceso se le siguió a las personas de los estratos JI, El y IV. 
Como en el cuadro número 20 se presentó colinealidad entre el Crecimiento 
Demográfico (X2) y la Expansión del Arca Urbana (X3), se optó por cambiar estas 
dos variables con el fin de eliminar la colinealidad; X5 que representa el número de 
hijos por familias, y X6 que es el kilómetro Recorrido respectivamente. 
En relación con variable X6 este igualmente debió excluirse porque presentaba 
colinealidad con X4, que estaba representada por el Precio del pasaje,. Por este 
motivo se decidió a trabajar solamente con tres variables explicatorías como son: 
Ingreso Familiar (X1), Precio del Pasaje (X2) y el número de hijos o personas a cargo 
(X3). (Ver cuadro 22). 
Antes de elegir el modelo con tres variables, se realizaron una serie de operaciones 
combinando a la Demanda que se comporta como variable Explicada con XI y X2, 
luego Y con X1 y X3, (ver cuadro 23), y posteriormente X2 y X3 casos cuyos 
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resultados no satisficieron lo que la investigación requería, ya que los coeficientes de 
variación (R2 y R2 ajustado) que arrojó fueron demasiados bajos, no ajustándose a la 
realidad. 
en el caso de Y combinando con X1 y X2, el coeficiente de variación hallado 
(R2 0.077), indica que los cambios en la variable demanda pueden ser originados en 
un 7.704 por sus variables X1 y X2, y un R2 ajustado (-0.064) que no satisficieron la 
investigación, los R debieron estar aproximados a un 60%, dándose la misma situación 
con las demás combinaciones (ver cuadro 23). 
Cuando se relacionó a Xl, X2 y X3; se logró elevar el R2 a un nivel superior a los 
obtenidos. Esto hace pensar que al modelo le hacía falta la inclusión de otra variable 
que al parecer es relevante para el estudio de la Demanda del Transporte Urbano 
Colectivo en la ciudad de Santa Marta, y que esta variable resultó ser X3 que está 
determinada por el número de hijos o personas a cargo. 
Una vez resultó esto y con el fin de escoger un R2 más elevado o representativo se 
ensayaron distintas especificaciones o formas funcionales del Modelo Múltiple tales 
como el lineal y el logarítmico, los cuales permitieron la escogencia del Modelo 
Lineal cuyos resultados fueron los más satisfactorios. Con éste objetivo se 
compararon los R2 de una y otra especificación. 
CUADRO 20_ Santa Marta, Demanda del Transporte Urbano, 
ingreso familiar, Crecimiento demográfico, 
Expansión área urbana, Precio del pasaje 
Estrato I _ 1993. 
OBS YI 1 
XI ($3 X2 X3 1 X4($) 1 1 
.. 1 1 




_k. .., , 
50 81500 1 0.0019 i .000191 1 
10 1  
1- 1 
48 81500 0.0019 0.000191 
1  
110 1 
4 1 80 1  50000 1 0_0019 0.000191 110 } i 1 I 
_ 
, 48 1  81500 1 0_0019 10.000191 110 1 
i 1 
6. AO '3-3 o 1 0.0019 0.000191 1 110 
80 1 75000 0.0019 1 0_000191 I 
110 
i 
80 1 81500 1 0_0019 0.000191 110 1 
16 81500 1 0.0019 0.000191 i 110 
10 80000 1 0.0019 1 
0_000191 
1 
110 i 1 




,...., 1 m_ 81500 ''‘ 0019 0.00019 110 
13 1 40 0 I 0.0019 0.000191 110 
1 1 
14 0 0 1 0.0019 0.000191 "O u_a_ 
I 
in a., 8 0 1 0_0019 } ,0.000191 , 
110 ! 







CUADRO 21. R.Rnta Marta, Demanda del transporte urbano, 
ingreso familia, Precio del pasaje, Números 
de hijos, Kilómetros recorridos. Estrato 1. 







200 1 70000 
40 i 81500 
1 
240 1 75000 
200 90000 
40 ' 81500 
240 89000 





120 1 90000 
180 95000 1 
140 I 81500 
160 i 81500 
160 1 87500 
110 j 4 650059 
,-- z, '10 I ) _,. i 
I 
i 650059 





170 1 6 594381 
110 .-_. 1 1 650059 
5 650059 
170 381 
110 650059 1 1 
4 -1.-t 2 1  650059 J_I.m 1 
1 110 ..z. 650059 1 i 1 
170 I 6 I  594381 
1 170 .¿.. i 594381 
170 1 3 1 594381 
1 
110 1 3 1 650059 
, ) 
110 ! i I 650059 















CUADRO 22. Santa Marta, Demanda del transporte urbano, 
Colectivo, Ingreso familiar, Precio del 
pasaje, Número de hijos_ Estrato I. 
Y XI ($) !X2 ($) 
70.,000 110 1 
81.500 110 1 7 
? 
75.000 110 
90.000 170 1 6 
1 
81.500 110 7 
89.000 110 i 
90.000 170 
31.500 110 
75.000 1 110 






95.000 170 I 6 
90.000 170 
95.000 170 
81.500 110 3 
81.500 110 I 
87.500 1 110 I 
CUADRO 23. Santa Marta, Demanda del transporte urbano 
colectivo, Ingreso familiar, Precio del 



























13 130 1 35..000 
14 140 81..500 
15 160 31.500 
16 160 37_500 
110 
no 
CUADRO 24. Santa Marta, Demanda del transporte en el 
Estrato I, Modelo lineal, Errores de Standar 
Estadigráfos de significación y coeficiente 
de determinación con las variables Ingresos, 
Precio del pasaje y Número de hijos. 
VARIABLE COEFICIEN1E SMERROR T.STAT 2-TAIL SIG. 
C 132.56237 167.71353 0.7904095 0.445 
XI -0.00094497 0.0026558 -0.3575731 0.727 
X2 0.0828742 0_6711865 0.1234742 0.904 
X3 31_1792448 8.4787392 3.6773449 0.003 
R,-SQUARED 0.537852 Mean of dependent var 172.5000 
ASJUSTED R-SQUARED 0_422315 S.D. of dependent var 63.19283 
S.E. of regression 48.03009 Sum of squared resid 27682.67 
Durbin-Watson stat 2.046146 F-statistic 4.655234 
Log likelihood -82.35080 
Covariance Matrix 
C,C 28127_83 C,X1 -0.416752 
C,X2 56.69836 C,X3 67.79692 
XI,X1 7_05D-06 X1,X2 -0.001337 
Xl,X3 -0_001205 X2,X2 0_450491 
X2,X3 -0.640336 X3,X3 71.88902 
CUADRO 25. Santa Marta, Demanda del transporte en el 
Estrato I, Modelo Logarítmico, Errores de 
standar, estadigiáfos de significación y 
coeficientes de determinación con las varia-
bles ingresos, Precio del pasaje y Número de 
hijos. 
'VARIABLE COEFICIENTE brü. ERROR T.STAT -TAIL S" 
10.587083 20.804640 0_5088808 0.620 
LNX1 -0.7368910 2.0959246 -0_3515828 0.731 
LNX2 0.3784841 0.8853197 0_4275113 8.677 
LNX3 0.8382214 0_2877743 2.9127740 8.013 
1R-SQUARbi) 0.438624 
IASSUSTED R-SQUAR/D 0.298280 
iS.E. of regression 0.473095 
IDurbin-Watson stat 1.741089 
t Log likelihood -.426218 
Mean of dependent var 5.040594 
S.D. of dependent var 0.564763 
Sum of squared resid 2.85828 
F-statistic 3.125348 
Covariance Matrtx 
Cre C , 432.8330 C,LNX1 -43.19383 
CLNX2 ,  11_73371 C,LNX3 0.071316 
LNX1,LNX1 4_392900 LNX1,LNX2 -1_365758 
TNX1,LNX3 0.000607 LNX2,LNX2 0.783791 
LNX2,LNX3 -0.036114 LNX3,LNX3 0_082814 
CUADRO 26. Santa Marta, Demanda del transporte en el 
Estrato 1, Modelo lineal, Errores Standar 
Estadigráfos de significación y coeficientes 
de determinación con las variables Ingresos 
y Precio del pasaje. 
!VARIABLE COEFICIEN1.2, 1D.ERR0R T.STAT 9-TATL SIG. 
135.94771 83_106816 1.6358190 0.126 
X1 -0.0013415 0_0013156 -1.0196231 0.327 
X2 0.2086290 0.3308560 0.6305733 0.539 
II
R-SQUARED 0_077417 Mean of dependent var 
ASJUSTED R-SQUARED-0.064519 S.D. of dependent var 
{S.E. of regression 23.82737 Sum of squared resíd 
Darbin-Watson stat 1_823116 F-statistic 
t Log likelihood -71_77596 
50.00000 1 
23.09401 ' 
7380 _ 665 
Covariance Matrix 
C,C 6906_743 C,XI -0.102846 
C,X2 13_80529 X1,X1 1.73D-06 
X1,X2 -0_000332 X1,X2 0.109466 
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4.1. EL MODELO DE REGRESION MULTIPLE 
El método de estimación de los mínimos cuadros ordinarios (M.C.0.) busca 
estimaciones de los parámetros que minimicen la suma de los cuadrados de los errores 
e i. los parámetros a.„ í?1,, , TI, se denominan coeficientes de regresión parciales. 
Uno de los supuestos de la regresión lineal múltiple, es que no existe una relación 
lineal exacta entre las variables independientes que integran el modelo13 . 
El comportamiento de las variables de naturaleza económica se refiere a sucesos 
pretéritos. El análisis de regresión múltiple se usa para probar hipótesis acerca de la 
relación entre una variable dependiente Y, y dos o más variables independientes X 
para la estimación. El modelo de regresión lineal de cuatro variable se especifica 
así: 
Y= bo + MCI b2X2+ b3X3+ 
4/. COMPARACIONES DE LOS RESULTADOS ENTRE EL MODELO 
LINEAL Y EL MODELO LOGARITMICO. 
Modelo Lineal: Modelo Logarítmico: 
= a0 +Gti 4-a2 X2+cL3X3+Ui Yi= ao+aiXii +ct.2 Xi2+ct3Xi3+Ui 
18 Econometrf a básica Damodar Guj arab pág. 28 - 29 cap. 3 
R2 = 0.53 
R2 ajust = 0.42 
#C1- =63.19 
A 2. 
0. = 167,71 
A  
al = 0.0026 
=0.67 
Csal = 8.47 
R2 =0.43 





o = 20.80 
< 7,17 —  j = 2.09 
j al = 0.88 
= 0.28 
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Lo anterior setiala que la función que muestra el mejor coeficiente de variación (R2) 
para los estratos en estudio es el Modelo Lineal. 
4.3 ESPECHICAION DEL MODELO DE DEMANDA. 
La especificación asumida para este tipo de investigación es el modelo lineal múltiple, 
se optó por éste teniendo en cuenta los coeficientes de variación (R2) que este modelo 
arrojó ya que sus resultados satisficieron a la investigación. Quedando el modelo 
expresado de la siguiente forma: 
Y = a.„ + Gel + cr.2.X.2+ a.3X3+ Ut 
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donde: 
ao = Es la intersección con el eje de la Y dando el valor de la media en Y tienen un 
valor de cero o que son iguales a cero. Lo anterior explica que ao iepresenta la 
demanda de las unidades de transporte cuando el ingreso y el precio del pasaje son 
cero o no existen. 
= Es igual a la pendiente de Y con respecto a las variables ingreso familiar, 
conservándose igual el precio del pasaje. En términos económicos mide los cambios 
que se presentan en el valor medio de Y por los cambios én las unidades de los 
ingresos que recibe una familia conservándose el precio del pasaje invariable. 
a2 = Representa la pendiente de Y con respecto a la variable del precio del pasaje de 
las unidades de transporte, permaneciendo fijos los ingresos familiares; éste 
estimador mide los cambios en el valor medio de Y ante cambios en el precio del 
pasaje, conservándose constante los ingresos familiares. La relación existente entre X1 
y X2 es inversos, ya que su comportamiento para hallar los cálculos son diferentes, es 
decir, mientras uno varía otro se mantienen constante y viceversa 
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a.3 = pendiente de Y respecto a la variable número de hijos, manteniéndose constante 
la variable ingreso familiar, y el precio del pasaje. Mide el cambio en el valor medio 
de Y por unidad de cambio en el número de hijos, manteniéndose constante el ingreso 
familiar y el precio del pasaje. 
U = Variable aleatoria estocástica para la observación ipiesenta todas aquellas 
variables aleatorias, que en un momento determinado pueden influir en el modelo, 
éstas variables siempre están implícitas en cualquier modelo econométrico. 
X1 = Está dada por el ingreso familiar de los usuarios samarios del transporte urbano 
colectivo de pasajeros de los diferentes estratos sociales. El ingreso es la primera 
variable endógena explicatoria del modelo de regresión múltiple. 
X2 = Viene a representar el precio del pasaje por unidad de transporte demanda, es 
la segunda variable endógena explicatoria del modelo de Demanda del Transporte 
Urbano Colectivo de Pasajeros. 
X3 = Es la variable que viene dada por el número de hijos o cíe personas a cargo. 
Esta variable también se comporta como endógena y es la tercera a estudiar. 
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4.4. MODELO POR ESTRATOS DE LA DEMANDA DEL TRANSPORTE 
URBANO COLECTIVO 
ESTRATOS MODELOS 
I Y = oto+ctiXi+cc2+X2 +a3X3+Ut 
II Y ' Po +Pi xl+p2x2 +B3x3+ut 
III Y = Xo+11 XI -1-12X2+13X3+1Jt 
rv Y = cpa +(pi XI +92X2+,3X3+Ut 
4.5. ESIIMACION DEL MODELO. 
Reemplazando los datos correspondientes en sus respectivas ecuaciones, se tiene para 
el estrato social I que: 
= 910 Gt1 cL21,2 ÷1135¿3 -1- U, 
'7= 117.56 - 0.00095 (8.4.093) ± 0.0829 (118.75) 4- 31.18 (3.5) = 172.48 
Para el estrato social 11: 
= )7Z1 - P25¿-2 0-33T3 4- Ut 
= 1.058 - 0.00057 (120.812) ± 0.780 (132.5) ± 45.594 (4.06) = 
Para el estrato social DI: 
=1.0 + 115Z + 1(2 + A.3.373 U, 
'17 = -69.39 + 0.00032 (193.656) ± 0.2620 (151.20) ± 46.96 (3.56) 
y para el estrato social IV: 
220.658 
= 199.35 
= 31.075 + 0.00048 (282.531) - 0.1923 (155) + 34.123 (2.81) = 232.77 
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5. CALCULO DE LAS ECUACIONES LINEALES SIMPLES, Y 
ELASTICIDADES POR ESTRATOS SOCIALES 
5.1 ECUACIONES LINEALES SIMPLES 
ESTRATO I 
Y1 = Demanda; Xi= Ingreso Familiar 
Yi = ao + ctiXi 
Y1 = 116,490 + 0.00066 X1 
Y2 -= Demanda; X2= Precio del pasaje 
Y2 = a0 + C1-2 X2 
Y2 = 136,606 + 0.278 X2 
Y3 = Demanda; X3 = Número de Hijos 
Y3 = Ceo + a; X3 
Y3 = 65,441 +30,.588 X3 
ESTRATO II 
Yi= Demanda; X1 Ingreso Familiar 
Yi = Po+ poci  
Iri= 16,870 + 0.0016 Xt 
Y2 = Demanda; X2 = Precio del pasaje 
Y2= PO -92 X2 
Y2 = 28,500 + 1450 )(2 
Y3 = Demanda; X3 = Número de Hijos 
Y3 = Po + P3 X3 
Y3 = 33.225 +46.129X3 
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ESTRATO III 
Yi= Demanda; X1 Ingreso Familiar 
Yi = 10+ 1011 
Y1= 20.152 + 0.00083 XI 
Y2 = Demanda; X2 = Precio del pasaje 
Y2= /0+12X2 
Y2 = 50.666 + 0.921 X2 
Y3 = Demanda; X3 = Número de Hijos 
Y3 = la + 13 X3 
Y3 = 29.321 +48.506 X3 
ESTRATO IV 
Y1= Demanda, XI Ingreso Familiar 
yi = co+ cp1X1 
Y1= 132.726 + 0.0010 X1 
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Y2 = Demanda; X2 = Precio del pasaje 
Y2 = 
 CP) + CP2 X2 
Y2 = 163.888 + 0.055 X2 
Y3 = Demanda; X3 = Número de Hijos 
Y3 = <fp+ cp3 X3  
Y3 = 70.806 +36.157 X3 
5.2 INTERPRETÁCION DE LOS ESTIMADORES DE LOS PARÁMETROS. 
Para el estrato 1, la especificación adoptada es : Y1 = ao + ce4 X1+ U el resultado una 
vez procesado los datos es Y = 116.49 + 0.00066 X1 e. 
ao matemáticamente, corresponde a las intersecciones de la ecuación de Demanda con el 
eje Y. Económicamente, viene a ser el nivel de Demanda cuando el nivel de los ingresos 
es igual a cero (0). En este caso se habla de una Demanda de 116,49 unidades de 
transporte para el estrato I, cuando el ingreso es cero (0). 
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Económicamente no tiene sentido. Por esta razón, en general, el parámetro independiente, 
no tiene mucho interés (tanto a nivel lineal simple como el múltiple). 
En cuanto a cci esto se define como la primera derivada de Y con respecto a X1: 
cc Y 
CC X 
En el caso que aquí se trata al = 0,00066. Significa que por cada peso varía el Ingreso 
Familiar (XI) la Demanda de transporte varía en 0,00066 unidades de transporte. 
En cuanto a la bondad de ajuste, este se mide a través del R2. Un R2 = 0,0058 6 0,58%, 
está indicando que la ecuación hallada apenas explica menos del 1% de los datos. Esto 
estaría sugiriendo probar con una especificación no lineal, en procura de obtener R 
mayor. 
5.3 TEST DE HIPOTESLS : PRUEBA T 
Al trabajar con muestras, se obtienen estimadores muéstrales. Nada garantiza que tales 





-2345 2. 145 
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un criterio científico que permita medir que tan significativo es(son) el(los) parámetro(s) 
muestra(les) : esto se consigue mediante el Test de Hipótesis. 






0\ a i = Valor en la ecuación hallada 
al = Parámetro poblacional desconocido. 
= Error Standar (S:E ofRegresión). 
Para utilizar la prueba T se requiere establecer el nivel de confianza, que se asume del 
95%, y los grados de libertad (gl) igual al número de observaciones menos K 
GI, N - k donde: 
K = Número de variables en el modelo. 
Sea: 
HiAat # O 
R.A = Región de Aceptación. 
R.R = Región de Rechazo 
+ taJ2 = nivel de las dos colas = + 2.145 valor a 14 grados de libertad al 95% de 
confianza 




es el valor bajo el Test de Hipótesis = 0, se reemplaza así: 
0,00066-0 
tal =  — 0,28326 
0,00233 
Se observa en que región cae este valor en la T de artudent. Cae en la región de 
aceptación. Significa que se tiene que aceptar Ho 0, o lo que es lo mismo rechazar 
a Hl 0. En otras palabras se está ante una prueba que resultó no significativa al 5% 
de error. 
Para el resto de ecuaciones el análisis es similar, por esta razón, simplemente se 
destacaron los aspectos más esenciales. 
DEMANDA VS PRECIO DEL PASAJE (X2) 
= cto + az X2 
Y = 136,606 + 0,278 X2 + e 
R2 = 0,016 6 1.6% es supremamente bajo. 
La prueba de hipótesis se corre de manera similar a la anterior: 
Ho a.2 = O 
a2 O 
g. 1 = 14 
• 
2 0,278 - a2 
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0,5832 
a 
eta - et 2 0,278 - O 
t a2 —  —  =0,476 
" 
.----7:2 0,5832 
O, 476 cae en la región de aceptación, o sea que se acepta Hoa2= O y se rechaza 
Hl :. a2 0. 
-2,1 LIS 2. , I ti..r 
DEMANDA VS NUMERO DE HIJOS. 
Y=a43+ CC3 X3 + U 
Y = 65,441 + 30,588 X3 + e 
R = 0,53 653% se puede decir que el valor del determinante es aceptable. 
Ho a3 = O 
L3 O 
g.1 = 14 
a3 - Ct:3 30,588 - a3  
t CL3 




a3- a 3 30,588 - O 
t ct3   =  =3,481 
Z.3 7,6817 
3.981 cae en la región de rechazo, o sea que se rechaza Ho a3 = O y se acepta 
a3 O esto significa que la prueba aplicada a la variable número de hijos por 
familias resultó ser significativa al 5% de error. 
Para el estrato II, se tiene que: 
DEMANDA VS INGRESOS 
Y = Po + Pi  xi+u 
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Y= 16,870 + 0,0016 Xi + e 
R2 = 0,45 45% 
q3, = 3,393 
3,393 cae en la región de rechazo, o sea que se acepta 111 :. 131 O y se rechaza la 
hipótesis Ho = 0, significativa al 5% de error. 
DEMANDA VS PRECIO DEL PASAJE 
Y=130 +132 X2+U 
Y = 28,500+ 1,450 X2+ e 
R2= 0,35 635% 
432= 2,804 
2,804 cae en la región de rechazo, o sea que se rechaza Ho :. P2 = O y se acepta 
:. 132 0, prueba significativa al 5%. 
DEMANDA VS NUMERO DE HIJOS 
Y=130 +133 X3+U 
Y = 33,225 + 46,129 X3 + e 
R2= 0,88 6 88% 
tp3= 10,55 
10,55 cae en la región de rechazo, o sea que se rechaza Ho :. 133= °y  se acepta 
Hi :433* O. 
Para el estrato Ill 
DEMANDA VS INGRESOS 
Y=10+11X1+U 
Y= 20,152 + 0,00083 XI + e 
R2 = 0,10 6 10% 
Out = 1,31 
1,31 cae en la región de aceptación; se acepta Ho :. li = O y se rechaza Hl :. /I * 0. 
DEMANDA VS PRECIO DEL PASAJE 
Y=X0+12 X2+U 
Y = 50,666 + 0,921 X2+ e 
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R2 = 0,095 ó 9.5% 
t 2 = 1,21 
1,21 cae en la región de aceptación; se acepta Ho :. 12 = O y se rechaza Hl :. 12 # 0. 
DEMANDA VS NUMERO DE HIJOS 
Y = 10 + X3X3+ U 
Y = 29,321 + 48.506 X3 + e 
R2 = 0,88 6 88% 
t/3 = 10,28 
10,28 cae en la región de rechazo; se acepta H1 :. A.3 Oy se rechaza Ho :. 13 = 0, o sea 
aquí sí resultó significativa la prueba al 5% de error. 
Para el estrato IV 
DEMANDA VS INGRESOS 
Y=cp3 +91 Xi+U 
Y = 132,726 + 0,00010 X1 + e 
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R2 = 0,38 ó 38% 
tcpi = 2,958 
2,958 cae en la región de rechazo; se acepta Hl :. (pi # O y se rechaza !!0 :. II = O prueba 
significativa al 5%. 
DEMANDA VS PRECIO DEL PASAJE 
Y=qb ± 92 X2 +U 
Y = 163,888 + 0,055 X1+ e 
R2 = 0,00055 ó 0.0055% 
tcp2 = 0,088 
0,088 cae en la región de aceptación; esto quiere decir, que se acepta a Ho :. (o = O y se 
rechaza Hi :. cp2 # 0, el 5% de error no es significativo. 
DEMANDA VS NUMERO DE HIJOS 
Y = (p) + (p3X3+ U 
Y = 70,806 + 36.167 X3 + e 
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R2 = 0,79 6 79°/o 
43 = 7,37 
7,37 cae en la región de rechazo; o sea que se acepta Hl :. q:o3 O y se rechaza Ho :. 
5.4 ECUACIONES LINEALES MULTIPLES. 
Para la interpretación del múltiple se tiene: 
para el estrato social 1, 
Y = czo+IxiXt+cc2+X2+a.3X3+U 
Y = 132.56-0.0095X1 + 0.08290X2 + 31.18X3 +e 
ao = es el nivel de la demanda cuando simultáneamente X1 , X.2 y X3 son cero. 
ai = -0.00095 indica que por cada peso que disminuya el ingreso familiar la demanda se 
reduce en 0.00095 unidades. 
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°az = 0.0829 está señalando que la Demanda de transporte se incrementa en 0..0829 
unidades por cada peso que aumente el precio del pasaje (X2). 
a.3 = 31.18 implica que por cada hijo adicional que tenga una familia, la Demanda de 
transporte se incrementará en 31.18 unidades. 
para el estrato social II, 
Y =130+131X1-1-132+X2+133X3+U 
Y = 1058 - 0.00057 X1 + 0.780X2 + 43.394X3 +e 
130 = nivel de la demanda cuando X1 X2 y X3, son simultáneamente iguales a cero. p, = 
-0.00057 esto indica que por cada unidad que disminuye el Ingreso Familiar se reducirá 
en 0.00057 unidades. 
132 = 0.780 muestra que la Demanda del transporte va a variar positivamente en 0.780 
unidades por cada peso que se le adicione el precio del pasaje. 
Í33 = 45.594 significa que por cada hijo o personas a cargo que se incremente una 
familia, la Demanda aumentará en 45.594 unidades. 
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para el estrato social III, 
Y = X0+241X1+12+X2-1-13X3+U 
Y = 69.39 + 0.00032 Xj + 0.2620X2 + 46.96X3 +e 
= nivel de la demanda cuando X1 , X2 y X3, son iguales acero simultáneamente. 
= -0.00032 significa que por cada peso que se disminuye el Ingreso Familiar la 
Demanda del transporte disminuye en 0.00032 unidades 
21.2 
 = 0.2620 esto quiere decir, que a medida que el precio del pasaje aumente, la 
Demanda variará en forma proporcional en 0.2620 unidades de transporte. 
13 = 46.96 indica que por a medida que se incremente el grupo familiar la Demanda de 
éste servicio público aumentará en 46.96 unidades. 
para el estrato social IV. 
Y = cp3+qh +q)2+X2 +cp3X3+U 
Y = 31.075 + 0.00048 X1 - 0.1923X2 + 34.123X3 +e 
yk, = Este parámetro indica el nivel de la demanda del estrato IV cuando las variables X1, 
X2 y X3, son al mismo tiempo iguales a cero. 
(11 = -0.00048 está indicando que por cada unidad que se disminuye el Ingreso Familiar, 
la demanda tiende a disminuir en 0.00048 unidades. 
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(p2 = 0.1923 por cada peso se le incrementa a las unidades de transporte, su demanda 
tiende a sufrir una baja en 0.1923 unidades. 
4)3 = 34.123 en oposición al precio del pasaje, el parámetro que representa a la variable 
número de hijos tiende a aumentar a medida que entra un nuevo individuo a la familia, la 
demanda de unidades de transporte se incrementará en 34.123. 
53 TEST DE HIPOTESIS PRUEBA F. 
Para el estrato económico 1, se tiene que: 





gl 1 =n-K=16 -4 
g I = 12 
g 1 = K - 1 = 4-1 
g 1 = 3 
S =5% 
3.49 
Flo (lo, ab az, a3 = O 
117 
:. a°, aí, oc2, 013# O 
R2 / (K - 1) 0.537852 / (4 - 1) 
— F3,12  
(1-R2 ) / (n - k) (1-0.537852) / (16-4) 
0.537852/3 0.179284 
— F3,12  
0.462148 / 12 0.385123 
F3,12 = 4.655 
A un nivel de significación del 5%, con 3 y 12 grados de libertad en el numerador y 
denominador respectivamente, el estimador de F en la prueba es de 4.655. Buscando en 
la prueba F, se encontró que el valor tabulado para los mismos grados de libertad es de 
3.49. Esto significa que el F estimado para Ho, todos los parámetros son ceros, cae en la 
región de rechazo, por lo cual se acepta la alternativa, o sea H1 :. ao, CLi, a2, a.3 # O son 
diferentes de cero. Con lo cual simultáneamente todos los parámetros son significativos al 
5%, y se rechaza la hipótesis de nulidad, Ho ao, a2, a3 = 0. 
ESTRATO E 
K = 4 (Yi X1,X2y X3) 
n =16 
R2 =0 918730 
gli = n-K = 16-4 
gti =12 
813= K-1 = 4-1 
gis 3  
8 = 5% 
Ho ao, al, a2, a3= O 
ao, aL,a2, «.3* O 
R2 / (I( - 1) 
 
0.918730 / (4 - 1) 
F3,12 — 
   
   
(1-R2 ) / (n - k) (1-0.918730) / (16-4) 
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0.918730/3 0.3062438 
F3,12 - - 
 
   
0.08127 / 12 0.0067725 
F3,12 = 45.2184 
A un nivel de significación del .5%, con 3 y 12 grados de libertad, la prueba de hipótesis 
F, es de 45.2184, cayendo en la zona o región de rechazo; según esto se acepta a la 
hipótesis H1 :. ao, ab a.2, ct.3 O rechazándose la prueba de nulidad, Ho :.a.i, 
az, a3 = 0. 
Para el estrato social 111 
K = 4(Y1 XI ,X2 y X3) 
n = 16 
R2 = 0.923420 
gli = n-K = 16-4 
gli = 12 
gis = K-1 = 4-1 
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05' 3  
6 = 5% 
H0 :. «o, ai, az a3=-  O 
Hl :. ao, ai, a2, ct3 O 
R2 / (K - 1) 
FK-1, n-k — 
(1-R2 ) / (n - k) 





   




F3,12 = 48.233 
Para el estrato DI, se tiene un F, cuyo valor corresponde a 48.233 cayendo en la región de 
rechazo; o sea que para las pruebas de hipótesis planteada en el modelo múltiple, se 
acepta a Hl :. uo, ai, cc2, ct.3 O y se rechaza. la nula; Ho :. ao, ai, a2, a.3 = O. 
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Para el estrato social IV. 
K = 4(Y1 XI ,X2 y X3) 
n =16 
R2 =0.903706 
gli = n-K = 16-4 
gli = 12 
gis = K-1 = 4-1 
gis= 3  
lío:. ao, ab a2, a3 = O 
Hl :. cto, ai, az, a3# O 
R2/ (K - 1) 
FK-1, n-k — 
(1-R2 ) / (n - k) 
0.903706/ (4-1) 0.903706/3 
- 









F3,12 = 37.539 
El test de hipótesis F, con grado de libertad superior de 3 e inferior de 12; y cuyo valor 
de F corresponde a 37.539, muestra en la gráfica que este valor cae en la región de 
rechazo; indicando con esto que se acepta a H1 :. ao, aj, az, a3 O y rechazar a la 
hipótesis de nulidad, o sea Ho ao, a, a2, a3 = O. 
Este test de hipótesis que se ha aplicado a los cuatros estratos económicos en estudio y a 
la especificación lineal multiecuacional resultó ser significativa al 5% de error. 
5.6 CALCULO DE LA ELASTICIDAD POR ESTRATOS SOCIALES 
A continución se ilustra con el estrato I la forma como se calcularon las elasticidades, 
para los otros estratos sociales, ver cuadro 27. 
ESTRATO I 
5.6.1 ELASTICIDAD INGRESO: 
% 
E -  -  
% X1 Y 
84093.75 
E = - 0.00095 x 
E = - 0.00095 x487.5 
E = - 0.463 








E = 0.829 x 0.072 
E = •0.0060 
5.6.3 ELASTICIDAD NTJMERO DE HIJOS 
%Y X3  
E -  =3 
%X3 Y 
3.5 
E = 31.18 x 
172.5 
E = 31.18 x 0.020 
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E = 0.632 
5.7 ANÁLISIS DE LAS ELASTICIDADES. 
Se sabe que dada la curva de Demanda, un cambio en el precio de im prochicto o servicio 
en general, provoca un cambio en la cantidad demandada, aunque no halla cambios en la 
demanda. Se sabe también que dada la curva de oferta, un cambio en el precio en general 
provoca un cambio en la ofrecida, aunque no halla cambios en la oferta. Pero en ambos 
casos, la puerta se deja abierta para amplias variaciones en la cantidad como respuesta a 
un cambio en el precio. La medida de respuesta se llama ELASTICIDAD. 
La elasticidad de la Demanda, mide los cambios relativos de la demanda de un bien y 
servicio cuando su precio varía en una pequeña proporción, esta depende de la 
disponibilidad de sustituto. 
La ELASTICIDAD Ingreso de la Demanda se define como la respuesta que origina enn la 
Demanda de mi determinado bien los cambios en los ingresos. Esta se halló multiplicando 
el estimador correspondiente por el resultado de la división de los porcentajes de las 





La ELASTICIDAD precio del pasaje, de la Demanda, indica la variación porcentual de 
las cantidades demandadas con respecto a la variación del precio de los bienes y 
servicios. El precio y la cantidad guardan una relación inversa, el coeficiente es un 
número negativo. Esta se calculó multiplicando el estimador por el resultado de la 
división de la variación porcentual de la media del precio del pasaje (X2), por la 




La demanda con respecto al número de hijos, significa los cambios que se dan en la 
demanda, ante los cambios en el número de hijos por familias. Esta se halló 
multiplicando al estimador por las variaciones en las medías del numero de hijos (x3), 




Dentro del concepto de ELASTICIDAD, se encuentran unas series de especificaciones de 
la misma: como la Elasticidad Elástica, que es mayor que uno, Inelástica menor que uno y 
19 Diccionario económico Salvador Oswaldo Brand, volumen 8 pág. 312- 313 
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la unitaria igual a uno. Este tipo de investigación pertenece a la Elasticidad Inelástica 
Esto se puede observar en el cuadro número 2 y donde se muestran las elasticidades por 
estratos. 
En el caso de la elasticidad ingreso para estratos I y 11, está en el orden de - 0.463 y - 
0.312 respectivamente. El 131 (- 0.00057) signo negativo se explica por el valor del 
parámetro al (- 0.00095). Según la teoría económica debería esperarse para la 
Elasticidad ingreso int valor positivo, menor que uno, lo que confirma el carácter de la 
inelásticidad de la Demanda del Transporte. El signo negativo de la elasticidad precio 
del pasaje, se puede explicar de dos formas: la primera por ser el parámetro negativo y la 
segunda porque la teoría económica dice que su negatividad se debe a que el precio y la 
cantidad demandada tienen una relación inversa, por lo tanto su coeficiente será un 
número negativo. Para los estratos III y IV su resultado es positivo. En la Elasticidad 
precio del pasaje para el estrato IV es negativo 92 (- 0.1923). 
Una vez conocido el valor de las variaciones se puede ensayar en la demanda del 
transporte ante los cambios del pasaje, Número de hijos e Ingresos Ejemplo: 
% XI 
E —   — 0.463 6 46.3 % 
- 
%Y 
¿ Sí el ingreso varía en 10% que variación porcentual se produciría en la demanda? 
Reemplazando queda: 
%D 
E =   — -0.463 %D = - 0.0463 ó -4.63% 
0.10 
Sí el ingreso varía en 10% significará una disminución en la Demanda del Transporte del 
4.63%. 
Este resultado no debe considerarse general, es tan sólo válido para el estudio en su 
tiempo y lugar. Para los estratos 11,111 y IV este análisis es similar al estrato I (ver cuadro 
27). 
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CUADRO 27. Tipos de Elasticidad por estratos sociales_ 
Tipo de elasticidad Ingreso Precio del pasaje 1No. hijos 
i 













6. CÁLCULOS DE LAS DERIVADAS SEGUN ESTRATOS SOCIALES. 
Estrato Bajo-Bajo (I) 
Y ao a2X2 + a3X3  
Y = 132.56 - 0.00094(Xi) + 0.082(X2) + 31.17(X3) 
Y = 132.56 - 0.00094(1345500) + 0.082(2060) + 31.17(56) 
Derivamos con respecto a los ingresos, o sea X1 
(f<Y) 
— 
 — 0.00094 
p(X1) 
- 0.00094 
Con respecto al precio del pasaje X2. 
(12 -  - 0.082 
(PP(2) 
CL2 = 0.082 
Con respecto al número de hijos X3 
(11(19 
ce3 —  — 31.17 
w(X3) 
(3.3 = -31.17 
Estrato bajo (II) 
Y =130 4- pixi +32X2 +133x3 
Y = 1.058 - 0.00057(X1 ) + 0.780(X,2) + 45.590(X3) 
Y = 1.058 - 0.00057(1933000) + 0.780(2120) + 45590(65) 
Derivamos con respecto a los ingresos, o sea XI 
(PM 
Pi --------- = -0.00057 
(zp(X1) 
131 
pi = -0.00057 
Con respecto al precio del pasaje X2. 
(Prr) 
132 —  =0780 
q)(M 
132 = 0.780 
Con respecto al número de hijos X3 
(PC19 
133  - 45.590 
49(X3) 
B3 = 45.590 
Estrato Medio-Bajo (111) 
Y = X41+ XIX + X2X2 + 13X3  
Y = -69384 + 0.00032(X1) + 0.262(X2) + 46.967(X3) 
Y = -69.384 + 0.00032(3098500) + 0.262(2420) + 46.967(57) 
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Derivadas con respecto a los ingresos familiar, o sea X1 
Wrig 
II -  - 0.00032 
«XI) 
XI = 0.00032 
Con respecto al precio del pasaje X2. 
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X.2 -  - 0.262 
(10C2) 
12 = 0.262 
Con respecto al número de hijos X3 
(PM 
Pi. 3 -  - 46.967 
p(X3) 
a.3 = 46.967 
Estrato Medio (IV) 
Y = qb + cpiXi + 92X2 + cp3X3 
Y = -31.074 + 0.00048(Xi) - 0.192(X2) + 34.128(X3) 
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Y = -31.074 + 0.00048(4520500) - 0.192(2480) + 34.128(45) 
Derivamos con respecto a los ingresos familiares, o sea X1 
«Y) 
(Pi —  — 0.00048 
cp(Xi) 
= 0.00048 
Con respecto al precio del pasaje X2. 
— 
 — 0.192 
90(2) 
4,2 = -0.192 
Con respecto al número de hijos X3 




6.1 ANÁLISIS MATEMÁTICO DE LOS RESULTADOS DE LAS DERIVADAS 
POR ESTRATOS. 
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ESTRATO 1  
(PM 
al = - 0.00094 
- w(Xi ) 
(1C0 
(Ir = 0.082 
- (1)012) 
(1119 
ce3  = 31.17 
9(X3) 
Representa los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 
ante los cambios en el ingreso familiar. 
Representa los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 
ante los cambios en el precio del pasaje. 
Representa los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 
ante los cambios en el número de hijos o 
personas a cargo por familias. 
ESTRATO 11 
«Y) 
Pi = -0.00057 
«XI) 
Indica los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo, ante los 
cambios en el ingreso familiar. 
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WCO Indica los cambios en la demanda del 
(52= =0.780 
transporte urbano colectivo, ante los 
cambios en el precio del pasaje. 
«Y) Indica los cambios en la demanda del 
= 45.590 
p(X3) transporte urbano colectivo, ante los 
cambios en el número de hijos por familia 
ESTRATO HL 
Wel) 
XI = 0.00032 
«XI ) 
Muestra los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 




Muestra los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 
ante los cambios en el precio del pasaje. 
Muestra los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 














Representa los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 




Representa los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 





Representa los cambios en la demanda del 
transporte urbano colectivo de pasajeros, 
ante los cambios en el número de hijos o 
personas a cargo por familias. 
cp(X3) 
6.2 ANÁLISIS ECONOMICO DE LOS RESULTADOS DE LAS DERIVADAS 
POR ESTRATOS SOCIALES. 
ESTRATO 1. 
eci = -0.00094 Indica que por cada unidad de peso demandada se 
obtiene una desproporcionaliciad que afecta 
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negativamente en 0.00094 la disponibilidad de 
transporte en la ciudad de Santa Marta, queriendo decir 
esto, que los ingresos obtenidos por los usuarios no 
alcanzan para satisfacer tal necesidad. 
cc2 = 0.082 Indica que por cada unidad de peso que invierten los 
usuarios del servicio, este se incrementa en 0.082 
unidades, siendo estas unidades las que en última 
instancia decidirán la amplia Demanda del servicio en 
la relación a la disponibilidad de ingresos de quienes se 
benefician de éste. 
cc3 = 31.17 Indica que por cada unidad de peso existente 31.17 
hijos de familias usuarias del servicio de transporte que 
lo demandan masivamente, sin proveer que la 
disponibilidad de ingresos de los jefes de familias para 
éste estrato no alcanzan para satisfacer esta necesidad. 
F,STRATO IL 
pi = - 0.00057 representa que por cada unidad de peso demandada por 
las familias del Estrato II, se obtiene una 
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desproporcionalidad que afecta negativamente en 
0.00057 la demanda del transporte urbano colectivo en 
la ciudad. 
132 = 0.780 Representa que por cada unidad de peso que se 
incremente el precio del pasaje, la Demanda por unidad 
de transporte tendrá un aumento de 0.780 unidades. 
133 =45.590 Representa que por cada número de hijos o personas 
que tienen a cargo los jefes de familias que demanden o 
utilicen el servicio urbano de transporte, éste tendrá un 
incremento en su Demanda de 45.590 unidades. 
ESTRATO ni 
= 0.00032 Esta cifra muestra que por cada unidad de pesos que 
perciben las familias de éste estrato, la demanda por 
cada unidad de transporte se incrementará en 0.00032 
unidades 
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= 0.262 Esta cifra muestra que por cada unidad monetaria 
adicional que los usuarios inviertan en la toma del 
servicio del transporte, se incrementará el precio del 
pasaje en 0.262 unidades,. sin tener en cuenta que los 
ingresos de muchos padres de familias no alcanzan para 
satisfacer las necesidades que estas tienen del servicio 
público. 
21.3 = 46.967 Esta cifra muestra que por cada hijo o personas a cargo 
que se incrementen en las familias, la demanda del 
servicio del transporte urbano colectivo, aumentará en 
46.967 unidades. 
ESTRATO IV. 
cp! -O.00048 Indica que por cada unidad de pesos que devengan las 
familias, se obtiene una disponibilidad que favorece en 
0.00048 la utilización del transporte en la ciudad; 
mostrando con esto que los ingresos obtenidos por las 
familias de este estrato alcanzan en forma proporcional 
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cp2 = - 0.192 
a satisfacer la demanda de dicho servicio. 
Indica que existe una desproporcionalidad que afecta 
negativamente en 0.192 unidades la demanda del 
transporte urbano colectivo, con relación al precio del 
pasaje. 
esto quiere decir, que a pesar que los ingresos de éste 
estrato son relativamente altos con respecto a los demás 
estratos tiene mucha influencia en la demanda del 
servicio el precio del pasaje. 
93 = 34.128 Indica que por cada persona que tiene a su cargo los 
jefes de familia; y que utilizan éste medio de servicio 
público para movilizarse, hace que se aumente la 
demanda de éste en 34.128 unidades. 
RESUMEN 
Basándose en la teoría económica, se pudo establecer que la DEMANDA DEL 
TRANSPORIT. COLECTIVO DE PASAJEROS EN LA CUIDAD DE SANTA 
MARTA, es INF_LASTICA, ya que todo bien y servicio que es necesario, tiene una 
tendencia a ser inelástico 
Dentro del grupo de variables consideradas se encuentran el Ingreso Familiar, Precio 
del Pasaje y el Número de hijos, esta ultima resulto ser relevante e importante para el 
estudio. 
Los objetivos que se perseguían con la realización de este trabajo de investigación, se 
consiguieron y fiieron comprobados. Con respecto a la Demanda y el Ingreso Familiar, 
se pudo constatar que este no es preponderante para el sector, sin desconocer que sí 
tiene su influencia, no se esperaban estos resultados, ya que se estimaba que la 
variable Ingreso era la condicionante de la demanda del transporte urbano. 
También se pudo comprobar que el precio del pasaje con respecto a la 
Demanda es; inversamente proporcional; sin embargo existe una 
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°variable que si es condicionante para la Demanda de este; y es la variable Número de 
hijos por familias. 
De todas maneras, se puede establecer que la Demanda dei Transporte Urbano 
Colectivo, como variable en estudio, está influenciada por el Precio del Pasaje, que en 
opinión de muchos usuarios deberán ser más económicos, o al menos debiera 
establecerse una tarifa diferencial especialmente para estudiantes. 
Se pudo establecer que la relación que existe entre el Ingreso y la Demanda no es tan 
estrecha como se había llegado a pensar. Con respecto al precio del pasaje esta es 
inversamente proporcional; entre el numero de hijos y la Demanda, la relación es muy 
de pendiente, ya que la una condiciona la otra, para la Demanda es indispensable que 
aumente el número de personas usuarias de este servicio. 
Con respecto a las opiniones de los usuarios sobre el servicio de transporte a pesar de 
encontrarse en estratos diferentes, coinciden en afirmar que a este le falta organización 
y vigilancia y que se presta en forma muy regular,,causando accidentes por las altas 
velocidades con que viajan estos vehículos. 
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Aún asi, con todas las dificultades que se presentan en el sector los usuarios no solo lo 
aceptan sino que afirman que es importante para el desarrollo de la ciudad y que por 
lo tanto debe mejorarse para que brinde a los usuarios sepridad al viajar. 
La estimación del indice de movilidad de pasajeros por vehículos y estratos se hizo 
con el fin a conocer cuantos usuarios moviliza una determinada empresa, y en que tipos 
de vehículos lo hacen en un período determinado. 
CONCLUSIONES 
- La DEMANDA DEL TRANSPORTE URBANO COLEC.11V0 EN LA ciudad de 
SANTA MARTA, ha sido el objeto de este estudio, como actividad económica, que 
es la razón de ser del Transporte Urbano Colectivo, elemento vital que lo mueve-, la 
importancia de la Demanda del Transporte Urbano Colectivo tiene su base en la 
necesidad de los usuarios, en este caso las diferentes familias de los diversos estratos 
sociales (bajo-bajo, bajo medio-bajo y medio). 
- La toma del servicio del transporte urbano colectivo, depende de las necesidades 
que tenga el usuario de trasladarse de un lugar a otro, sin tener muchas veces en cuenta 
el precio del pasaje, o el tipo de unidades. 
- Los resultados de las encuestas por estratos respecto a la utilización de buses, 
busetas. micros y ejecutivas están bastante aproximados. Por lo cual se puede afirmar 
que la capacidad de ingresos no es determinante en el tipo de vehículo a tomar. En 
general todos prefieren el taxi por ser más rápido y cómodo. En conclusión 
todos los estratos sociales utilizan buses, busetas, micros y ejecutivas. 
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- En relación con las alzas en las tarifas del transporte la gran mayoría de los usuarios 
opinó estar en desacuerdo con estas tarifas, 
- Los principales factores de accidentalidad, lo constituyen el exceso de velocidad y 
la competencia de ciertas rutas que parecen ser más lucrativas para los conductores, 
esto se presenta debido a que muchas veces las autoridades de tránsito y transporte no 
se encuentran vigilando los sitios estratégicos o de mayor concentración de vehículos, 
razón por la cual los usuarios observan una desorganización en este sector, en cuanto a 
la prestación del servicio se refiere, el cual puede mejorar si las autoridades, los 
conductores y ciudadanos o usuarios colaboran para obtener un buen servicio. 
- Al inicio de la investigación, se dijo que la demanda del transporte en la ciudad era 
de tipo inelástiCa, todos los bienes y servicios que son de primera necesidad tienen 
una tendencia a pertenecer al tipo de elasticidad ineiástica, según la teoría económica 
Esto se pudo comprobar en la investigación ya que se demostró en los limites o 
intervalos establecidos por la teoría de las elasticidad. 
- Con respecto a los ingresos, como se señaló anteriormente, no es el nivel de ellos el 
que determina la demanda del servicio, este es tomado sin importar los ingresos que 
los grupos familiares perciben, la propensión al uso del transporte no está 
condicionada por los ingresos, sino _por el número de personas que necesitan este 
servicio, y que lo toman muchas veces sin importar sus niveles de ingresos, ni el 
precio del pasaje. 
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- Los índices de movilidad están sujetos a la capacidad que tienen las unidades de 
transporte para movilizar a los usuarios, por lo tanto los buses y busetas, con menores 
costos, son los que poseen los mayores indices; a diferencia de los micros que en 
número son mayores que los buses y busetas pero su capacidad es menor, razón por 
la cual no alcanzan a sobrepasar los índices de movilidad de los buses y busetas. 
- Por la naturaleza de la investigación, especificación del modelo y el número de 
variables que se estudiaron, hubo la necesidad de aplicar los estadierafos de las 
distribuciones T para los modelos lineales simples, y F para la especificación lineal 
múltiple. Mostrando que para el modelo múltiple, ei test de hipótesis al .5°./0 es 
significativo, en los diferentes estratos sociales estudiados, y en el simple para 
algunos estratos es significativo y para otros no. Esto se debe a que los estadierafos 
utilizados, tuvieron diferentes aplicaciones. 
- Referente con las hipótesis formulada de la elasticidad de la demanda con respecto 
al precio del pasaje, esta resultó falsa, en el análisis de las elasticidades, todas sus 
respuesta obedecen a la inelasticidad de la demanda del transporte urbano colectivo 
en la ciudad de Santa Marta 
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- Con respecto a las variables crecimiento poblacional (X2) y la expresión del área 
urbana (X3), presentaron colinealidad al aplicarle el modelo, esto llevó a la 
restrucuiración de las variables, hipótesis, selección y medición de variables.. 
RECOMENDACIONES 
Es de suma importancia que los estudiantes del programa de economía, realicen 
investigaciones en donde se involucren aspectos como los modelos económicos, con 
las áreas de mercado, matemática y estadística Pues, el temor a lo desconocido limita 
realizar estudios que contribuyan con una buena formación profesional. 
Al Instituto Distrito' de Transporte (INDISTILAN), que ejerza más control en este 
sector, por medio de sus representantes en las carreteras, sobre todo en aquellas vías 
donde este servicio por ser más concentrado lo requieran; sobre todo en las horas de 
mayor congestión. Corregir y aumentar la semaforización y señalización en algunas 
vías. 
Es conveniente que el Indistran distribuya en forma mas adecuada las patrullas que 
reculan el transito automotor en el área distrital. Algunas veces los agentes no se 
encuentran en los sitios en los que verdaderamente requieren su presencia 
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- Señalizar todas las zonas escolares del Distrito. En asociación con los colegios 
hacer campañas educativas encaminadas a que los estudiantes conozcan y respeten las 
señales de transito. 
Crear una entidad u organismo técnico que se encare de realizar estudios 
socioeconómicos para ver hasta que punto se hace necesario el aumento del parque 
automotor. A través de la historia esto se ha hecho sin ninguna planeación por parte de 
las entidades del gobierno, lo cual ha generado muchos problemas por el exceso de 
velocidad en las vías. 
- Las empresas al escoger a los conductores de las unidades de transporte, deben 
ofrecer un curso de relaciones humanas, e inducirlos a ejercer su labor con 
.
gran 
sentido de responsabilidad. 
- Brindar comodidad y seguridad a los usuarios al viajar y no temor e inseguridad. 
Modernizar en lo posible el parque automotor el servicio que se brinde vaya de 
acuerdo con las necesidades que el usuario requiera 
- Que las autoridades y entidades encargadas del funcionamiento del tránsito y 
transporte se apersonen de este y traten de dar una solución a los problemas que se 
presentan en este sector tan utilizado. 
151 
- Distribución adecuada de las rutas para las empresas, evitando con esto la 
competencia y los excesos de velocidades. De la misma forma una prestación del 
servicio homogéneo para todos los sectores de la ciudad, estos se encuentran 
concentrados en ciertos sectores, causando virtual abandono para los otros. Este hecho 
hace que los usuarios califiquen la prestación del servicio como regular y otros corno 
malo. 
- Debe unificarse la autoridad de transporte en la ciudad bajo una sola cabeza, que 
obligatoriamente coordine las decisiones sobre la materia tornado por otras entidades, 
y que garantice la unidad de criterio. 
- Debe dotarse esa autoridad de la capacidad técnica indispensable , mediante 
recursos suficientes y flexibilidad administrativa para ofrecer remuneraciones 
atractivas para contratar ágilmente y para asegurar la asistencia técnica que le 
permite entregar y capacitar rápidamente su personal profesional, de manera que pueda 
actuar y enfrentar con agilidad y efectividad los múltiples y cambiantes problemas del 
tráfico y del transporte. 
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ANEXO UNO 
FORMULARIO DE ENCUESTA A LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE 
URBANO COLECTIVO. 
A GENERALIDADES 
FECHA PROFESION U OCUPACION  
ESTADO CIVIL BARRIO DONDE RESIDE  
B. TIPOS DE TRANSPORTE 
I. PARA MOVILIZARSE EN LA CIUDAD LO HACE EN: VEHICULO 
PROPIO TAXI  INDIVIDUAL  COLECTIVO 
TRANSPORTE MASIVO  BUS  BUSETA 
MICRO OTROS CUALES? 
SE MOVILIZA POR FACTOR DE: TRABAJO ESTUDIO 
OTROS CUALES?  
PARA DESPLAZARSE DE SU RESIDENCIA A SU LUGAR DE TRABAJO O 
ESTUDIO TOMA : NINGUN VEHICULO  UNO SOLO 
DOS MAS DE DOS  PORQUE? 
4. DONDE RESIDIA ANTES? CUANTO HACE QUE RESIDE EN 
ESTE SECTOR? UN AÑO  UNO O DOS  DOS O 
TRES TRES O MAS MENOS DE UNO 
 
  
C. GRUPO FAMILIAR 
PERSONAS A CARGO: HASTA DOS DOS A CUATRO 
MAS DE CUATRO NINGUNA  
NNEL DE ESCOLARIDAD: JARDIN  PRIMARIA  
SECUNDARIA UNIVERSIDAD O TECNOLOGICO 
UTILIZA TRANSPORTE: ESCOLAR  PRIVADO  
PUBLICO CUAL?  
A NIVEL DE OCUPACION ES: EMPLEADO PERMANTE  
TEMPORAL INDEPENDIENTE  
TIPO DE INGRESOS : MENOS DEL MINIMO UNO DOS A 
CUATRO CINCO O MAS  
D. PREFERENCIAS: 
10. EN SU GUSTO PERSONAL QUE TIPO DE TRANSPORTE PREFIERE 
TOMAR: TAXIS BUS BUSETA MICRO 
PORQUE  
12. QUE OPINION LE MERECE LA ACTUAL ESTRUCTURA DE TRANSTTO 
MASIVO EN LA CIUDAD? EXCELENTE  BUENA  
DEFICIENTE REGULAR PORQUE  
CREE USFED QUE PUEDEN INTRODUCIRSE MEJORAS? SI NO 
CUALES 
LA RUTA QUE US1ED UTILIZA DIARIAMENTE ESTA EN: PERFECTO 
ESTADO REGULAR MAL  
CUALES RUTAS DE SERVICIO MASIVO PASAN POR ChitCANIA DE SU 
SECTOR RESIDENCIAL? NINGUNA  UNA  
CUAL  
MAS DE UNA CUALES  
16. PARA TOMAR EL SERVICIO DEBE CAMINAR: MENOS DE UNA 
CUADRA MAS DE UNA CUADRA CUANTAS? 






   
     
E. PROBLEMAS DEL TRANSPORTE 









20. QUE OPINION TIENE SOBRE EL SERVICIO DE TRANSPORTE 
MASIVO: 
CUAL CREE USIED QUE SERIAN LAS CAUSAS PRINCIPALES DE 
ACCIDENTALIDAD? EXCESO DE VELOCIDAD COMPETENCIA DE 
LOS VEHICULOS POR DETERMINADAS RUTAS AUMENTO DE 
VEHICULOS IMPRUDENCIA DE LOS TRANSEUNTES 
OTROS 
CREE USIED QUE ES EFICAZ LA ACCION DEL DEPARTAMENTO DE 
TRANSITO Y TRANSPORTE PAR LA PRF,STACION DE UN BUEN SERVICIO? 
SI NO POR QUE  
21 CREE USEED QUE LOS HORARIOS, RUTAS Y FRECUENCIA DEL 
SERVICIO DE TRANSPORTE SON EFICIENTES? SI NO POR 
QUE  
24. QUE LE RECOMENDARLA US iEll A LAS AUTORIDADES DE TRANSITO 





1nd Mov Buses II 
Ind Mov Buses 
Ind Mov Busetas II 
Ind Mov Busetas II 
Ind Mov Micro II 
Ind Mov Micro II  
74781 habitantes 
= 11.67 veces/pasajeros/mes 
86434 pasajeros/mes 
74781 habitantes 
= 1.16 veces/pasajeros/mes 
749638 pasajeros/mes 
74781 habitantes 
= 10.02 veces/pasajeros/mes 
155862 pasajeros/mes 
Ind Mov Ejecutiva II 
74781 habitantes 
Ind Mov Ejecutiva II 2.08 veces/pasajeros/mes 
873268 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses 
88805 habitantes 
Ind Mov Buses ifi = 9.83 veces/pasajeros/mes 
86434 pasajeros/mes 
1nd Mov Busetas 
88805 habitantes 
Ind Mov Busetas ifi = 0.97 veces/pasajeros/mes 
749638 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro III 
88805 habitantes 




Ind Mov Ejecutiva = 1.75 veces/pasajeros/mes 
873268 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Buses IV = 43.61 veces/pasajeros/mes 
86434 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas N 
Ind Mov Busetas IV 
Ind Mov Micro IV 
Ind Mov Micro IV  
20022 habitantes 
= 4.32 veces/pasajeros/mes 
749638 pasajeros/mes 
20022 habitantes 
= 37.44 veces/pasajeros/mes 
155862 pasajeros/mes 
1nd Mov Ejecutiva IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Ejecutiva IV = 7.78 veces/pasajeros/mes 
EMPRESA RODATUR. 
Ind Mov Busca I 
Ind Mov Buses I 
Ind Mov Busetas I 
Ind Mov Busetas 1 
39959 pasajeros/mes 
15175 habitantes 
= 2.63 veces/pasajeros/mes 
1735337 pasajeros/mes 
15175 habitantes 
= 114.35 veces/pasajeros/mes 
163622 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro I 
15175 habitantes 
Ind Mov Micro I = 10.78 veces/pasajeros/mes 
1111287 pasajeros/mes 
Ind Mov Ejecutiva I 
15175 habitantes 
Ind Mov Ejecutiva I = 73.23 veces/pasajeros/mes 
39959 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses II —  
74781 habitantes 
Ind Mov Buses II = 0.53 veces/pasajeros/mes 
1735337 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas II —  
74781 habitantes 
Ind Mov Busetas II = 23.20 veces/pasajeros/mes 
163622 pasajeros/mes 





Ind Mov Micro II = 2.18 veces/pasajeros/mes 
1111287 pasajeros/mes 
Ind Mov Ejecutiva II — 
74781 habitantes 
Ind Mov Ejecutiva II = 14.86 veces/pasajeros/mes 
39959 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses 
88805 habitantes 
Ind Mov Buses UI 0.45 veces/pasajeros/mes 
1735337 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas 
88805 habitantes 
Ind Mov Busetas UI = 19.54 veces/pasajeros/mes 
163622 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro III 
88805 habitantes 




Ind Mov Ejecutiva UI = 12.51 veces/pasajeros/mes 
39959 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Buses IV = 1.99 veces/pasajeros/mes 
1735337 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Busetas IV = 86.67 veces/pasajeros/mes 
163622 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Micro IV = 8.17 veces/pasajeros/mes 
1111287 pasajeros/mes 
Ind Mov Ejecutiva IV — 
20022 habitantes 
Ind Mov Ejecutiva IV = 55.50 veces/pasajeros/mes 
EMPRESA RODAMAR 
356242 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses I 
15175 habitantes 
Ind Mov Buses I = 23.47 veces/pasajeros/mes 
55013 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas-Ejecut I= 
15175 habitantes 
Ind Mov Busetas-Ejecut I= 3.62 veces/pasajeros/mes 
1024737 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro I 
15175 habitantes 
Ind Mov Micro I = 67.52 veces/pasajeros/mes 
356242pasajeros/mes 
Ind Mov Buses II 
74781 habitantes 
Ind Mov Buses II = 4.76 veces/pasajeros/mes 
55013 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas-Ejecut II= 
74781 habitantes 
Ind Mov Busetas-Ejecut II  0.73 veces/pasajeros/mes 
1024737 pasajeros/mes 





Ind Mov Micro II = 13.70 veces/pasajeros/mes 
356242 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses ifi 
88805 habitantes 
Ind Mov Busca III = 4.01 veces/pasajeros/mes 
55013 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas-Ejecut DI=  
88805 habitantes 
Ind Mov Busetas-Ejecut ffl= 0.62 veces/pasajeros/mes 
1024737 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro Ill 
88805 habitantes 
lndMovMicrol[[ 
Ind Mov Buses IV 




Ind Mov Buses IV = 17.79 veces/pasajeros/mes 
55013 pasajeros/mes 
Ind Mov Busetas-Ejecut IV= 
20022 habitantes 
Ind Mov Busetas-Ejecut IV= 2.75 veces/pasajeros/mes 
1024737 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Micro IV = 51.18 veces/pasajeros/mes 
EMPRESA BASTIDAS 
1560000 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses-Busetas I- 
15175 habitantes 
Ind Mov Buses-Busetas I= 102.8 veces/pasajeros/mes 
865000 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro I 
15175 habitantes 
Ind Mov Micro I = 57.00 veces/pasajeros/mes 
1560000 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses-Busetas II= 
74781 habitantes 
Ind Mov Buses-Busetas II= 20.86 veces/pasajeros/mes 
865000 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro II 
74781 habitantes 
1nd Mov Micro II = 11.57 veces/pasajeros/mes 
1560000 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses-Busetas III=  
88805 habitantes 
Ind Mov Buses-Busetas ifi = 17.57 veces/pasajeros/mes 
865000 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro III 
88805 habitantes 
Ind Mov Micro DI = 9.74 veces/pasajeros/mes 
1560000 pasajeros/mes 
Ind Mov Buses-Busetas IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Buses-Busetas IV = 77.91 veces/pasajeros/mes 
865000 pasajeros/mes 
Ind Mov Micro IV 
20022 habitantes 
Ind Mov Micro IV = 43.20 veces/pasajeros/mes 
ANEXO 3 
RESULTADOS DEL PROGRAMA T. S. P. 
DE LOS ESTRATOS EN ESTUDIO 
Series list / / Y1 X1 X2 X3 X4 
ESTRATO I 
Obs Y1 X1 X2 X3 X4 
1 96.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
2 96.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
3 96.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
4 96.00000 163000.0 0.001900 0.000190 110.0000 
5 72.00000 163000.0 0.001900 0.000190 110.0000 
6 72.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
7 0.000000 244500.0 0.001900 0.000190 110.0000 
8 68.00000 244500.0 0.001900 0.000190 110.0000 
9 10.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
10 40.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
11 48.00000 0.000000 0.001900 0.000190 110.0000 
12 0.000000 75000.00 0.001900 0.000190 110.0000 
13 18.00000 163000.0 0.001900 0.000190 110.0000 
14 48.00000 0.000000 0.001900 0.000190 110.0000 
15 30.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
16 66.00000 81500.00 0.001900 0.000190 110.0000 
ES I RATO II 
Obs Y1 X1 X2 X3 
1 200.0000 90000.00 110.0000 4.000000 
2 200.0000 81500.00 110.0000 3.000000 
3 200.0000 95000.00 110.0000 4.000000 
4 240.0000 100000.0 110.0000 4.000000 
5 160.0000 81500.00 110.0000 2.000000 
6 80.00000 110000.0 110.0000 2.000000 
7 240.0000 130000.0 170.0000 4.000000 
8 280.0000 115000.0 110.0000 6.000000 
9 160.0000 115000.0 110.0000 3.000000 
10 240.0000 120000.0 110.0000 5.000000 
11 200.0000 130000.0 170.0000 4.000000 
19 120.0000 110000.0 110.0000 2.000000 
13 240.0000 150000.0 170.0000 4.000000 
14 360.0000 170000.0 170.0000 7.000000 
15 280.0000 163500.0 170.0000 5.000000 
16 330.0000 162000.0 170.0000 6.000000 
SMPL 1-16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO II 
VARIABLE COEFICIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
1.0578162 27.417668 0.0385816 0.970 
X1 -0.0005746 0.0004707 -1.2207475 0.246 
X2 0.7805378 0.3884630 2.0092978 0.068 
X3 45.594074 5.5028072 8.2856026 0.000 
R- squared 0.918730 Mean of dependent var 220.6250 
Adjusted R- squared 0.898412 S. D. of dependent var 72.52298 
S. E. ofregression 23.11514 Sum of squared resid 6411.719 
Durbin:Watson stat 2.208462 F-statistic 45.21847 
Log likelihood -70.64937 
Covari anee Matrix 
C,C 751.7285 C,X1 -0.001576 
C,X2 -3.788436 C,X3 -6.608054 
X1,X1 7;711.07 X1,X2 -0.000147 
X1,X3 -0.001370 X2,X2 0.150903 
X2,X3 0.364566 X3,X3 30.28089 
SMPL 1-16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is LNY1 
ESTRATO 11 
VARIABLE COEFIC1ENT Sil). ERROR T-STAT. 2-TAlL SIG. 
C 5.8703153 5.8277397 1.0073057 0.334 
LNX1 -0.8233791 0.7064065 -1.1655882 0.266 
LNX2 1.5806363 0.7081960 2.2319194 0.045 
LNX3 0.0704581 0.2745183 0.2566608 0.802 
R- squared 0.357348 Mean ofdependent var 4.042815 
Adjusted R- squared 0.196685 S. D. ofdependent var 0.366648 
S. E. ofregression 0.328619 Sum of squared resid 1.295882 
Durbin-Watson stat 1.784748 F-statistic 2.224205 
Log likelihood -2.595839 
Covariance Mairix 
C,C 
33.96255 C, LNX1 -3.851995 
C, LNX2 2.043402 C, LNX3 0.794991 
LNX1, LNX1 0.499010 LNX1, LNX2 -0.384229 
LNX3 -0.077166 LNX2, LNX2 0.501542 
LNX3 0.001039 LNX3, LNX3 0.075360 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is LNY1 
ESTRATO II 
VARIABLE COEFICTENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
C 5.8703153 5.8277397 1.0073057 0.334 
LNX1 -0.8233791 0.7064065 -1.1655882 0.266 
LNX2 1.5806363 0.7081960 2.2319194 0.045 
LNX3 0.0704581 0.2745183 0.2566608 0.802 
R- squared 0.357348 Mean ofdependent var 4.042815 
Adjusted R- squared 0.196685 S. D. of dependent var 0.366648 
S. E. ofregression 0.328619 Sum of squared resid 1.295882 
Durbin-Watson stat 1.784748 F-statistic 2.224205 
Log likelihood -2.595839 
Covariancel\latrix 
C,C 
33.96255 C, LNX1 -3.851995 
C, LNX2 2.043402 C, LNX3 0.794991 
LNX1, LNX1 0.499010 LNX1, I2X2 -0.384229 
LNX3 -0.077166 LNX2, LNX2 0.501542 
LNX3 0.001039 LNX3, LNX3 0.075360 
ES ITRATO II 
Obs Y1 X1 X2 
1 40.00000 90000.00 110.0000 
2 80.00000 81500.00 110.0000 
3 40.00000 95000.00 110.0000 
4 80.00000 100000.0 110.0000 
5 80.00000 81500.00 110.0000 
6 40.00000 110000.0 110.0000 
7 80.00000 130000.0 170.0000 
8 40.00000 115000.0 110.0000 
9 40.00000 115000.0 110.0000 
10 40.00000 120000.0 110.0000 
11 40.00000 130000.0 170.0000 
12 40.00000 110000.0 110.0000 
13 80.00000 150000.0 170.0000 
14 80.00000 170000.0 170.0000 
15 80.00000 163500.0 170.0000 
16 90.00000 162000.0 170.0000 
SMPL 1-16 
16 Observations 
LS / Dependent Variable is Y 
ESTRATO II 
VARIABLE COEFICIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
C 12.460617 22.633776 0.55053319 0.591 
X1 -0.0002235 0.0003301 -0.6772344 0.510 
X2 0.5663303 0.3162885 1.7905498 0.097 
R- squared 0.312032 Mean of dependent var 60.62500 
Adjusted R- squared 0.206191 S. D. of dependent var 21.43789 
S. E. ofregjession 19.10029 Sum of squared resid 4742.676 
Durbin-Watson stat 1.702620 F-statistic 2.948.121 
Log likelihood -68.23716 
Covariance Matrix 
C,C 512.2878 C,X1 -0.001281 
C,X2 -2.532384 X1,X2 1.09D-07 
X1,X2 -8.92D-05 X2,X2 0.100038 
Series list 0 Y1 X1 X2 
ESTRATO III 
X3 X4 
Obs Y1 X1 X2 X3 X4 
1 10.00000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
2 40.00000 0.000000 0.001900 0.000190 170.0000 
3 0.000000 244500.0 0.001900 0.000190 170.0000 
4 60.00000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
5 40.00000 0.000000 0.001900 0.000190 170.0000 
6 96.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
7 40.00000 0.000000 0.001900 0.000190 170.0000 
8 72.00000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
9 96.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
10 96.00000 244500.0 0.001900 0.000190 170.0000 
11 68.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
12 80.00000 407500.0 0.001900 0.000190 170.0000 
13 100.0000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
14 88.00000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
15 60.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
16 0.000000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
ESTRATO III 
Obs Y1 X1 X2 
1 40.00000 16300.00 110.0000 
2 40.00000 81500.00 110.0000 
3 80.00000 95000.00 110.0000 
4 80.00000 100000.0 110.0000 
5 40.00000 81500.00 110.0000 
6 40.00000 110000.0 110.0000 
7 40.00000 130000.0 170.0000 
8 80.00000 115000.0 110.0000 
9 80.00000 115000.0 110.0000 
10 80.00000 120000.0 110.0000 
11 40.00000 130000.0 170.0000 
12 40.00000 110000.0 110.0000 
13 80.00000 150000.0 170.0000 
14 80.00000 170000.0 170.0000 
15 40.00000 163500.0 170.0000 
16 80.00000 162000.0 170.0000 
SMPL 1-16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y1 
ES 1 KATO ifi 
VARIABLE COEFICTENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
C -69384981 42.482976 -1.6332420 0.128 
X1 0.0003160 0.0003464 0.9122106 0.380 
X2 0.2620081 0.4087570 0.6409874 0.534 
X3 46.957796 5.1700552 11.260713 0.000 
R- squared 0.923420 Mean of dependent var 190.0000 
Adjusted R- squared 0.904275 S. D. of dependent var 85.79044 
S. E. ofregession 26.54312 Sum of squared resid 8454.449 
Durbin-Watson stat 1.948696 F-statistic 48.23285 
Log likelihood -72.86189 
Covarí anee Matrix 
C,C 1804.803 C,X1 -0.006726 
C,X2 -1.910828 C,X3 -31.64034 
X1,X1 1.20D-07 X1,X2 -0.000114 
X1,X3 -0.000104 X2,X2 0.167082 
X2,X3 -0.031688 X3,X3 17.38936 
SMPL 1-16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y 
ESTRATO III 
VARIABLE COEFICTENT S'ID. ERROR T-STAT. 2-TALL SIG. 
-245.04439 637.37505 -0.3844587 0.707 
X1 22.788429 55.587792 0.4099538 0.689 
X2 0.1773940 0.3309382 0.5360335 0.601 
R- squared 0.174311 Mean of dependent var 60.00000 
Adjusted R- squared 0.047282 S. D. of dependent var 20.65591 
S. E. ofregession 20.16168 Sum of squared resid 5284.411 
Durbin-Watson stat 1.951283 F-statistic 1.372211 
Loe lilcelihood -69.10244 
Covariance Matrix 
C,C 406246.9 C,X1 -35396.38 
C,X2 171.3504 X1,X1 3090.003 
X1,X2 -15.39211 X2,X2 0.109520 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is LNY1 
ES 'RATO DI 
VARIABLE COEFICTENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
-10.558471 14.805672 -0.7131369 0.488 
LNX1 0.9850393 1.6342933 0.6027310 0.557 
LNX2 0.7271213 1.3410411 0.5422066 0.597 
R- squared 0.235960 Mean of dependent var 5.102859 
Adjusted R- squared 0.118416 S. D. ofdependent var 0.631314 
S. E. ofregression 0.592758 Sum of squared resid 4.567702 
Durbin-Watson stat 2.660787 F-statistic 2.007412 
Log likelihood -12.67439 
Covariance Matrix 
C,C 219.2079 C, LNX1 -73.43958 
C. LNX2 13.39609 LNX1 2.670915 
LNX1, LNX1 -1.833766 LNX2 1.7983919 
Series list / / Y1 X1 X2 X3 X4 
ESTRATO IV 
Obs Y1 X1 X2 X3 X4 
1 0.000000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
2 70.00000 62000.00 0.001900 0.000190 170.0000 
3 0.000000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
4 60.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
5 66.00000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
6 40.00000 70000.00 0.001900 0.000190 170.0000 
7 16.00000 0.000000 0.001900 0.000190 170.0000 
8 96.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
9 46.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
10 12.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
11 12.00000 407500.0 0.001900 0.000190 170.0000 
12 8.000000 163000.0 0.001900 0.000190 170.0000 
13 60.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
14 40.00000 0.000000 0.091900 0.000190 170.0000 
40.00000 0.000000 0.001900 0.000190 170.0000 
16 30.00000 81500.00 0.001900 0.000190 170.0000 
ESTRATO IV 
Obs Y1 X1 X2 X3 
1 80.00000 250000.0 170.0000 4.000000 
200.0000 280000.0 170.0000 3.000000 
3 160.0000 300000.0 170.0000 4.000000 
4 120.0000 270000.0 170.0000 4.000000 
5 160.0000 220000.0 110.0000 2.000000 
6 - 160.0000 244500.0 110.0000 2.000000 
7 280.0000 326000.0 170.0000 4.000000 
8 200.0000 310000.0 170.0000 6.000000 
9 120.0000 274000.0 170.0000 3.000000 
10 240.0000 280000.0 170.0000 5.000000 
11 320.0000 320000.0 170.0000 4.000000 
17  200.0000 280000.0 110.0000 2.000000 
13 160.0000 315000.0 110.0000 4.000000 
14 200.0000 350000.0 170.0000 7.000000 
15 240.0000 345000.0 170.0000 5.000000 
16 120.0000 255000.0 170.0000 6.000000 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS I Dependent Variable is Y1 
ESTRATO IV 
VARIABLE COEFICIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TALL SIG. 
-31.074720 51.296784 -0.6057830 0.556 « 
X1 0.0004844 0.0002038 2.3772454 0.035 
X2 -0.1923021 0.2461239 -0.7813225 0.450 
X3 34.127643 4.4515718 4.4815718 0.000 
R- squared 0.903706 Mean of dependent var 175.0000 
Adjusted R- squared 0.879632 S. D. of dependent var 66.73330 
S. E. ofregression 23.15252 Sum of squared resid 6432.469 
Durbin-Watson stat 2.347246 F-statistic 37.53926 
Log likelihood -70.67522 
Covarí anee Matrix 
C,C 2631.360 C,X1 -0.007365 
C,X2 -3.864238 C,X3 45.47897 
X1,X1 4.15D-08 X1,X2 -2.13D-05 
X1,X3 -0.000472 X2,X2 0.060577 
X2,X3 0.221547 X3,X3 20.08449 
ESTRATO IV 
Obs Y1 X1 X2 
1 80.00000 250000.0 170.0000 
2 80.00000 280000.0 170.0000 
40.00000 300000.0 170.0000 
4 40.00000 270000.0 170.0000 
5 40.00000 220000.0 110.0000 
6 80.00000 244500.0 110.0000 
7 40.00000 326000.0 170.0000 
8 80.00000 310000.0 170.0000 
9 40.00000 274000.0 170.0000 
10 40.00000 280000.0 170.0000 
11 80.00000 , 320000.0 170.0000 
12 40.00000 280500.0 110.0000 
13 80.00000 - 315000.0 110.0000 
14 80.00000 350000.0 170.0000 
15 120.0000 345000.0 170.0000 
16 40.00000 255500.0 170.0000 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y 
ESTRATO IV 
VARIABLE STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. COEFICIENT 
-17.777456 51.650975 -0.3441843 0.736 
X1 0.0003464 0.0001792 1.9332116 0.075 
X2 -0.1275257 0.2476678 -0.5149065 0.615 
R- squared 0.226017 Mean of dependent var 62.50000 
Adjusted R- squared 0.106943 S. D. ofdependent var 25.16611 
S. E. ofregression 23.78240 Sum ofsquared resid 7352.835 
Durbin-Watson stat 2.284475 F-statistic 1.8981
.
21 
Log likelihood -71.74504 
Covariance Malrix 
C,C 2667.823 C,X1 -0.006643 
C,X2 -4.606692 X1,X1 3.21D-08 
X1,X2 1.70D-05 X2,X2 0.061339 
R- squared 
S. E. ofregession 
Durbin-Watson stat 
Log likelihood 
0.452729 Mean ofdependent var 
S. D. ofdependent var 
0.305450 Sum of squared resid 
2.046252 F-statistic 
-2.066382 







LS / Dependent Variable is LNY1 
ESTRATO IV 
VARIABLE COEFICIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TALL SIG. 
-18.368776 7.6883096 -2.3891826 0.033 
LNX1 2.1539733 0.6606468 3.2604007 0.006 
LNX2 -0.7186683 0.4419555 -1.6261100 0.128 
Covariance Matrix 
C,C 59.11010 C, LNX1 -4.897574 
C, LNX2 0.484684 LNX1, LNX1 0.436454 
LNX1, LNX1 -0.116714 LNX2, LNX2 0.195325 
ANEXO 4 
COMPORTAMIENTO DE LA DEMANDA CON RESPECTO A LAS 
VARIABLES EN ESTUDIO EN LOS DIFERENTES ESTRATOS 
SMPL 1-16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO I Y - X1 
VARIABLE COEFICIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
116.49011 196.73206 0.5921257 0.563 
X1 0.0006660 0.0023314 0.2856843 0.779 
R- squared 0.005796 Mean of dependent var 172.5000 
Adjusted R- squared -0.065219 S. D. ofdependent var 63.19283 
S. E. ofregression 65.22096 Sum of squared resid 59552.83 
Durbin-Watson stat 2.699877 F-statistic 0.081616 
Log likelihood -88.47926 
Covariance Matrix 




LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO I Y - X2 
VARIABLE COEFICIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
C 136.60606 76.826577 1.7781094 0.097 
X2 0.2787879 0.5832594 0.4779827 0.640 
R- squared 0.016057 Mean of dependent var 172.5000 
Adjusted R- squared -0.054225 S. D. of dependent var 63.19283 
S. E. ofregression 64.88351 Sum of squared resid 58938.18 
Durbin-Watson stat 2.724930 F-statistic 0.228467 
Log likelihood -88.39626 
Covariance Matrix 
C,C ;902.323 C,X2 -43.79966 
X2,X2 0.340192 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO I Y - X3 
VARIABLE COEFTCTENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
65..441176 29.124782 2.2469242 0.041 
X3 30.588235 7.6817249 3.9819488 0.001 
R- squared 0.531081 Mean of dependent var 172.5000 
Adjusted R- squared 0.497587 S. D. ofdependent var 63.19283 
S. E. ofregression 44.79177 Sum of squared resid 28088.24 
Durbin-Watson stat 2.168549 F-statistic 15.85592 
Lo g likelihood -82.46716 
Covariance Matrix 




LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO 11 Y - X1 
VARIABLE COEFICTENT S11). ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
16.870571 61.632403 0.2737289 0.788 
X1 0.0016949 0.0004995 3.3934095 0.004 
R- squared 0.451308 Mean of dependent var 220.6250 
Adjusted R- squared 0.412116 S. D. of dependent var 72.52298 
S. E. ofregg-ession 55.60599 Sum of squared resid 43288.37 
Durbin-Wátson stat 1.923800 F-statistic 11.51523 
Log likelihood -85.92742 
Covariance Matrix 




LS / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO 11 Y - X2 
VARIABLE COEFIGENT S ID. ERROR T-STAT. 2-TA1L SIG. 
28.500000 70.124002 0.4064229 0.691 
X2 1.4500000 0.5169610 2.8048537 0.014 
R- squared 0.359772 Mean of dependent var 220.6250 
Adjusted R- squared 0.314041 S. D. of dependent var 72.52298 
S. E. ofregression 60.06544 Sum of squared resid 50510.00 
Durbin-Watson stat 1.924866 F-statistic 7.867205 













LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO II Y - X3 
VARIABLE COEFICIEN'T S ID. ERROR T-STAT. 2-TALL SIG. 
33.1 06 18.828225 1.7646808 0.099 
X3 — 46.129032 4.3700977 10.555607 0.000 
R- squared 0.888376 Mean of dependent var 220.6250 
Adjusted R- squared 0.880403 S. D. of dependent var 72.52298 
S. E. ofregression 25.08052 Sum of squared resid 8806.452 
, Durbin-Watson stat 2.461267 F-statistic 111.4208 
Log likelihood -73.18823 
Covariance Matrix 
C,C 354.5021 C,X3 -77.58462 
X3,X3 19.09775 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y1 
ES IRATO Y - X1 
VARIABLE COENCIENT STD. ERROR T-STAT. 2-TALL SIG. 
20.152199 131.08044 0.1537392 0.880 
X1 0.0008358 0.0006367 _0.13126238 0.210 
R- squared 0.109584 Mean of dependent var 190.0000 
Adjusted R- squared 0.045982 S. D. of dependent var 85.79044 
S. E. ofregession 83.79480 Sum of squared resid 98301.97 
Durbin-Watson stat 2.174709 F-statistic 1.722981 
Log likelihood -92.48870 
Covariance Matrix 
C,C 1 i 182.08 C,X1 -0.082390 
X1,X1 4.05D-07 
R- squared 
S. E. ofregression 
. Durbin-Watson stat 
Log likelihood 
0.095125 Mean of dependent var 
S. D. of dependent var 
84.47239 Sum of squared resid 
2.353831 F-statistic 
-92.61756 







LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO III Y - X2 
VARIABLE COEFICMNT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
50.666667 116.77712 0.4338750 0.671 
X2 — 0.92112121 0.7593503 1.2131583 0.245 
Covariance Matrix 
C,C 13636.89 C,X2 -87.21270 
X2,X2 0.576613 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO Y - X3 
VARIABLE COEFICTENT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
29.321267 17.367079 1.6883246 0.113 
X3 48.506787 4.7158167 10.285978 0.000 
R- squared 0.883140 Mean of dependent var 190.0000 
Adjusted R- squared 0.874793 S. D. of dependent var 85.79044 
S. E. ofregession 30.35664 Sum of squared resid 12901.36 
Durbin-Watson stat 1.285433 F-statistic • 105.8013 
Loglikelihood -82.46716 
Covariance Matrix 




LS / / Dependent Variable is Y1 
ESTRATO IV Y - X1 
VARIABLE CO.ENCTE'NT STD. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
-132.72657 103.95450 -1.2767756 0.222 
X1 0.0010569 0.0003572 2.9587654 0.010 — 
R- squared 0.384731 Mean of dependent var 172.5000 
Adjusted R- squared 0.340784 S. D. ofdependent var 63.19283 
S. E. ofregression 51.30760 Sum of squared resid 36854.58 
Durbin-Watson stat 1.868536 F'-statistic 8.754293 
Log likelihood -84.64019 
Covariance Matrix 




LS II Dependent Variable is Y1 
ESTRATO IV Y - X3 
VARIABLE COEFICTENT S ID. ERROR T-STAT. 2-TAIL SIG. 
60.806175 15.648683 4.5247369 0.000 
X3 — 36.157804 4.9027979 7.3749327 0.000 
R- squared 0.795291 Mean of dependent var 172.5000 
Adjusted R- squared 0.780669 S. D. of dependent var 63.19283 
S. E. ofregression 29.59500 Sum of squared resid 12262.09 
Durbin-Watson stal 2.385531 F-statistic 54.38963 
Loglikelihood -75.83645 
Covariance Matrix 
C,C 244.8813 C,X3 -67.60526 
X3,X3 24.03743 
SMPL 1 - 16 
16 Observations 
LS 1/ Dependent Variable is -Y1 
ESTRATO IV Y - X2 
VARIABLE COEFICIENT Sil). ERROR T-STAT. 2-TALL SIG. 
163.88889 98.892902 1.6572361 0.120 
X2 0.0555556 0.62924W 0.0882899 0.931 
R- squared 0.000556 Mean of dependent var 172.5000 
Adjusted R- squared -0.070832 S. D. of dependent var 63.19283 
S. E. ofregression 65.39259 Sum of squared resid 59866.67 
Durbin-Watson stat 1.929473 F-statistic 0.007795 
Log likelihood -88.52131 
Covarianee Matrix 
cyc 9779.306 C,X2 -61.37125 
X2,X2 0.395944 
.9 .8 .7 .6 -5 
TABLA III. DISTRIBUCIÓN DE 1 
Probabilidad 




'158 .325 '510 ' 727 
-142 -289 445 '6 / 7  
-137 .277 '424 '584 





P376 1.963 3-078 6.314 
2.061 1 I.Ast .386 --- 290 
'978 1'250 1638 2-353 
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8.6to 
.132 






-131 .265 404 553 
130 '263 • 402 '549 
130 "262 • 399 •546 
'129 '261 398 '543 
129 '260. 






.906 1-134 1.440 1'943 
'896 I• 119 1415 P895 
889 PIo8 ¡- 397 1. 86o 
.883 x•i00 P383 P833 























' 129 '260 '396 .540 
-128 .259 -395 .539 
'697 
.695 
'876 1-088 1.363 1.796 








4-318 13 -128 .259 .394 .538 .694 -870 1.079 1.350 1-771 2'160 2'650 3'012 4.221 
'128 :258 .393 -537 .692 .868 1.076 1.345 I- 761 2'145 2624 2.977 4.140 15 .128 .258 .393 .536 .691 .866 1.074 P341 p 753 2131 2-602 2'947 4 073 
16 .128 -258 -392 .535 -690 
.865 1.071 1.337 1.746 2120 2583 2921 4 015 17 -128 '257 '392 *534 .689 
.863 1-069 P333 1.740 2110 2567 2898 3.965 
18 '127 '257 '392 '534 -688 .862 1.067 1-330 1.734 2101 2'552 2.878 3.922 19 '127 '257 '391 •533 .688 .861 1.066 1.328 1-729 2-093 2 539 2.861 3.883 20 '127 '257 '391 '533 -687 .860 1.064 P325 1'725 2-086 2'528 2'845 3'850 
21 '127 '257 '391 -532 -686 .859 1.063 1.323 1.721 2'080 2'518 2831 3819 
22 '127 '256 '390 '532 »686 .858 r-o6I 1.321 1.717 2074 2'508 2-819 3.792 
23 '127 *256 *390 '532 '685 '858 1'060 1.319 P714 2-069 2'500 2'807 3-767 
24 '127 '256 '390 '531 '685 '857 1'059 1'318 1'711 y 2'064 2'492 2'797 3.745 
25 '127 '256 '390 .53F .684 -856p 058 1.316 1-708 2-060 2.485 2'787 3.725 
26 '127 '256 '390 '531 '684 -856 1.058 1.315 P706 2'056 2.479 2779 3.707 
27 -127 .256 .389 - 531 -684 .855 1.057 1.314 P703 2-052 2.473 2771 3.690 
28 .127 -256 "389 '530 '683 '855 1-056 1'313 1'701 2'048 2'467 2'763 3.674 
29 .127 .256 .389 .530 -683 
-854 1'055 I' 3I I 1'699 2045 2'462 2756 3'659 
30 '127 '256 '389 '530 '683 '854 1'055 1310 1'697 2'042 2'457 2'750 3646 
40 
6o 
'126 -255 .388 .529 
126 .254 '387 '52 7 
.68r 
'679 • 
.851 1.050 1.303 1.684 








3460 120 126 '254 '386 '526 '677 -845 P041 P289 1658 1'980 2.358 2617 3'373 03 • 126 '253 '385 .524 '674 '842 1-036 1282 1-645 1'96p 2'326 2'576 3.291 
50 
TABLA 3 = Continuación 
Valores del 5 por ciento superior 
1 2 3 4 5 6 7 9 10 12 15 20 24 30 40 60 120 
1 161.4 199.5 215.7 224.8 230.2 234.0 236.8 238.9 240.5 241.9 243.9 245.9 248.0 249.1 250.1 251.1 252.2 253.3 254.3 
2 18.51 19.00 19.16 19.25 19.30 19.33 19.35 19.37 19.38• 19.40 19.41 19.43 19.45 19.45 19.46 19.47 19.48 19.49 19.50 
3 10.13 9.55 9.28 9.12 9.01 8.94 8.89 8.135 8.81 8.79 8..74 8.70 8.86 8.84 8.62 8.59 8.57 8.55 8.53 
4 7.71 6.94 6.59 6.39 6.26 6.16 6.09 6.04 6.00 5.96 5.91 5.86 5:80 5.77 5.75 5.72 5.69 5.66 5.63 
5 6.61 5.79 5.41 5.19 5.05 4.95 4.88 4.82 4.77 4.74_ 4.68 4.62 4.58 4.53 4.50 4.46 4.43 4.40 4.36 
6 5.99 5.14 4.76 4.53 4.39 4.28 4.21 4.15 4.10 4.06 4.00 3.94 3.87 3.84 3.81 3.77 3.74 3.70 3.67 
7 5.59 4.74 4.35 4.12 3.97 3.87 3.79 3.73 3.68 3.64 3.57 3.51 3.44 3.41 3.38 3.34 3.30 3.27 3.23 
8 5.32 4.46 4.p7 3.84 3.69 3.58 3.50 3.44 3.39 3.35 3.28 3.22 3.15 3.12 3.08 3.04 3.01 2.97 2.93 
9 5.12 4.26 3.88 3.63 3.48 3.37 3.29 3.23 3.18 3.14 3.07 3.01 2.94 2.90 2.86 2.83 2.79 2.75 2.71 
10 4.96 4.10 3.71 3.48 3.33 3.22 3.14 ,_3.0-7 f 3.02 2.98 2.91 2.85 2.77 2.74 2.70 2.66 2.82 2.58 2.54 
11 4.84 3.98 3.59 3.36 3.20 3.09 3.01 2.95 2.90 2.85 2.79 .2.72 2.65 2.81 2.57 2.53 2.49 2.45 2.40 
12 4.75 3.89 3.49 3.28 3.11 3.00 2.91 2.85. 2.80 2.75 2.69 2.62 2.54 2.51 2.47 2.43 2.38 2.34 2.30 
13 4.87 3.81 3.41 3.18 3.03 2.92 2.83 2.77 2.71 2.67 2.60 2.53 2.48 2.42 2.38 2.34 2.30 2.25 2.21 
14 4.60 3.74 3.34 3.11 2.98 2.85 2.76 2.70 2.65 2.60 2.53 2.48 2.39 2.35 2.31 2.27 2.22 2.18 2.13 
15 4.54 3.68 3.29 3.06 2.90 2.79 2.71 2.84 2.59 2.54 2.48 2.40 2.33 2.29 2.25 2.20 2.16 2.11 2.07 
16 4.49 3.63 3.24 3.01 2.85 2.74 2.66 2.59 2.54 2.49 2.42 2.35 2.28 2.24 2.19 2.15 2.11 2. 06 2.01 
17 4.45 3.59 3.20 2.96 2.81 2.70 2.61 2.55 2.49 2.45 2.38 2.31 2.23 2.19 2.15 2.10 2.06 2.01 1.96 
18 4.41 3.55 3.16 2.93 2.77 2.66 2.58 2.51 2.46 2.41 2.34 2.27 2.19 2.15 2.11 2.06 2.02 1.97 1.92 
19 4.38 3.52 3.13 2.90 2.74 2.63 2.54 2.48 2.42 2.38 2.31 2.23 2.16 2.11 2.07 2.03 1.98 1.93 1.88 
20 4.35 3.49 3.10 2.87 2.71 2.60 2.51 2.45 2.39 2.35 2.28 2.20 2.12 2.08 2.04 1.99 1.95 1.90 1.84 
21 4.32 3.47 3.07 2.84 2.68 2.57 2.49 2.42 2.37 2.32 2.25 2.18 2.10 2.05 2.01 1.96 1.92 1.87 1.81 
22 4.30 3.44 3.05 2.82 2.66 2.55 2.46 2.40 2.34 2.30 2.23 2.15 2.07 2.03 1.98 1.94 1.89 1.84 1.78 
23 4.28 3.42 3.03 2.80 2.64 2.53 2.44 2.37 2.32 2.27 2.20 2.13 2.05 2.01 1.96 1.91 1.86 1.81 1.76 
24 4.26 3.40 3.01 2.78 2.62 2.51 2.42 2.36 2.30 2.25 2.18 2.11 2.03 1.98 1.94 1.89 1.84 1.79 1.73 
25 4.24 3.39 2.99 2.76 2.80 2.49 2.40 2.34 2.28 2.24 2.16 2.09 2.01 1.96 1.92 1.87 1.82 1.77 1.71 
26 4.23 3.37 2.98 2.74 2.59 2.47 2.39 2.32 2.27 2.22 2.15 2.07 1.99 1.95 1.90 1.85 1.80 1.75 1.69 
27 4.21 3.35 2.96 2.73 2.57 2.46 2.37 2.31 2.25 2.20 2.13 2.08 1.97 1.93 1.88 1.84 '1.79 1.73 1.87 
28 4.20 3.34 2.95 2.71 2.58 2.45 2.36 2.29 2.24 2.19 2.12 2.04 1.96 1.91 1.87 1.82 1.77 1.71 1.65 
29 4.18 3.33 2.93 2.70 2.55 2.43 2.35 2.28 2.22 2.18 2.10 2.03 ,1.94 1.90 1.85 1.81 1.75 1.70 1.64 
30 4.17 3.32 2.92 2.69 2.53 2.42 2.33 2.27 2.21 2.16 2.09 2.01 1.93 1.89 1.84 1.79 1.74 1.68 
40 4.08 3.23 2.84 2.81 2.45 2.34 2.25 2.18 2.12 2.08 2.00 1.92 1.84 1.79 1.74 1.89 1.64 1.58 1.51 
60 4.00 3.15 2.76 2.53 2.37 2.25 2.17 2.10 2.04 1.99 1.92 1.84 1.75 1.70 1.65 1.59 1.53 1.47 1.39 
120 3.92 3.07 2.68 2.45 2.29 2.17 2.09 2.02 1.96 1.91 1.83 1.75 1.66 1.61 1.55 1.50 1.43 1.35 1.25 
0 3.84 3.00 2.60 2.37 2.21 2.10 2.01 1.94 1.88 1 83 1.75 1.67 1.57 1.52 1.46 1.39 1.32 1.22 1.00 
